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PRESENTACION

En México, asi como en muchos lugares del mundo, enfrentamos
el reto de crear ciudades habitables, amables, que promuevan la
equidad. Ciudades en las que los trayectos largos sean la excep-
cién; con barrios incluyentes de usos mixtos, donde las personas
encuentren comercios, viviendas y servicios; con espacios publi-
cos dignos para convivir y disfrutar.

Para alcanzar esta meta es necesario trabajar de manera coordi-
nada y con una vision comun entre autoridades, organizaciones de
la sociedad civil y ciudadanos. Este es el objetivo de CoRe, un
colectivo multidisciplinario desde el cual promovemos el didlogo y
la colaboracién para cambiar el paradigma de metrépoli desde
donde han crecido las grandes ciudades en nuestro pais y, en espe-
cial, la Ciudad de México.



La capital del pais tiene el potencial para convertirse en la
ciudad que todos queremos. Una ciudad amable y se-
gura, en armonia con el medio ambiente, que pro-
mueva el acceso a oportunidades para todos.

Una ciudad bien disefiada y con un crecimiento ordenado,
es una ciudad donde se cierran las brechas sociales,
econdmicas y educativas entre sus ciudadanos.

Es una ciudad donde no sélo se acortan las distancias so-
ciales, sino también las fisicas. Una ciudad de distan-
cias cortas no es la ciudad cuyo perimetro sea pe-
queriio, sino cuyo sistema de movilidad, forma urbana
y usos de suelo reduzcan las distancias de las perso-
nas para llegar a sus destinos.

Es también una ciudad donde se derriban bardas y cercas,
para dar lugar a la convivencia y a un tejido social
sano, como la mejor defensa contra la inseguridad.

Hemos creado metrépolis bajo supuestos equivocados.
Pensamos que, al colocar un muro o una reja estamos
generando seguridad, cuando en realidad generamos
lo opuesto. Tal vez logramos que el pequefio espacio
rodeado por cuatro paredes sea mas seguro por un
tiempo, pero el efecto adverso que ocasiona en el ex-
terior termina por afectarnos tarde o temprano. Algo
similar sucede con la infraestructura creada para los
automoviles: entre mas calles, puentes, deprimidos y
autopistas haya en la ciudad, mayor es el parque vehi-
cular y mas severos son los problemas de transito.

La evidencia comprueba la necesidad de llevar a cabo
cambios estructurales para modificar el presente y
futuro de nuestras ciudades. Este es uno de los obje-
tivos de CoRe, donde trabajamos de la mano con to-
madores de decisiones para encontrar soluciones sus-
tentables y de largo plazo para la Ciudad de México.

Un ejemplo de esto es la iniciativa: Menos Cajones, Mds
Ciudad, dirigida a generar conciencia sobre la nece-
sidad de transformar la regulacién de construcciones
de cajones de estacionamiento. A través de los diélo-
gos promovidos desde CoRe, en colaboracién con el
Instituto Mexicano de la Competitividad (IMCO) y el
Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP), fue posible sensibilizar a autoridades y a la ini-
ciativa privada sobre la necesidad de invertir la Iégica
de la norma técnica de estacionamientos, para dar
prioridad a construcciones para las personas sobre

las construcciones para los automdviles. Esta histo-
ria ya tiene un buen resultado que contar, pues el
reglamento fue modificado en junio de dos mil dieci-
siete; sin embargo, aun es necesario medir el resulta-
do y establecer una ruta de seguimiento puntual.

CoRe también esta trabajando en iniciativas que fomentan
una planeacién urbana que favorezca la construccion
de vivienda asequible y la reduccién de distancias
que las personas de bajos recursos deben recorrer
para tener acceso a empleo, educacién, salud y
esparcimiento.

Durante el tercer CoRe Foro Urbano se daran a conocer
algunas de estas iniciativas, entre las cuales destacan
el proyecto de vivienda asequible en una zona de alto
valor y gran concentracion de oportunidades de em-
pleo y educacién de la Ciudad de México; asi como
una convocatoria dirigida a universitarios y profesio-
nistas para generar propuestas innovadoras de es-
quemas de financiamiento para fomentar y repensar
la vivienda asequible de financiamiento.

Asimismo, en el marco del Tercer CoRe Foro Urbano, pre-
sentamos esta publicacién, que recoge investigacio-
nes, ideas, opiniones y proyectos enfocados en acor-
tar distancias entre las personas y sus destinos.
Buscamos evitar que dichas distancias se alarguen por
politicas publicas de ordenamiento territorial y vivien-
da erradas, desarrollos inmobiliarios orientados exclu-
sivamente a la rentabilidad de la inversién a corto pla-
zo, o infraestructura vial y construcciones disefiadas
para mover o albergar automéviles y no personas.

Esperamos que estas acciones continien fomentando el
didlogo y establezcan los precedentes para el cambio
que la Ciudad de México requiere. Confio en que esta
publicaciéon sera una invitacién a la reflexidn; que sus
textos, ilustraciones e imagenes promuevan nuevos
proyectos e ideas. Espero que tu, que estas leyendo
estas lineas, disfrutes el contenido y encuentres nue-
vos motivos para seguir viviendo, disfrutando y traba-
jando por esta ciudad, que es de todos y para todos.

ANTONIO DEL VALLE PEROCHENA
Presidente del Consejo de Administracién de Kaluz






Una ciudad de distancias cortas es la publicacién con la que cele-
bramos el tercer afio de CoRe. Su intencién se reconoce desde el
titulo, busca que las personas en las ciudades nos encontremos
mas cerca, mas cerca de nuestros seres queridos, de nuestros tra-
bajos, de nuestras escuelas; méas cerca de parques, hospitales y
mercados. La distancia que queremos acortar nos cuesta en tiempo,
en emisiones de gases contaminantes y en dinero. Los costos los
pagamos todos, pero son mds caros para unos que para otros.
Para ciertas personas son tan altos que no pueden satisfacer sus
necesidades basicas, ni acceder a las oportunidades de empleo,
educacion o recreacion que dan sentido a las ciudades.

Vivimos en una ciudad de distancias largas, en la Ciudad de México
casi la mitad de los viajes al trabajo duran entre una y dos horas y
el 5.3% mas de dos.' Ademas, tres personas por dia mueren en las
calles victimas del transito,? y el 62% de los contaminantes del aire
qgue respiramos viene de vehiculos automotores usados en dichos
traslados,® en un pais donde la mala calidad del aire esté relacio-
nada con 544 muertes prematuras cada ano,* mientras que muchas
familias gastan mas del 30% de sus ingresos en traslados a la
escuela y al trabajo, ¢pero cédmo llegamos hasta aqui? La res-
puesta estd muy trillada y cada dia es més aceptada: poco a poco,
por casi 100 afnos nos enfocamos a construir infraestructura para
mover coches y no personas, mientras adaptamos los usos de
suelo, ubicaciones y formas de los edificios que habitamos de dia 'y
de noche, para que los mismos artefactos funcionen mas &gil-
mente, y no para que nifios, ancianos, mujeres y hombres podamos
acceder a nuestros destinos de manera segura y eficiente, disfru-
tando el trayecto.



En este contexto, la publicacién adquiere distintas formas

y objetivos: 1) Es una publicacién con agenda, busca
incidir tanto en politicas publicas como en desarro-
llos inmobiliarios, para que ambos contribuyan a au-
mentar el acceso de las personas a oportunidades
como trabajos y escuelas. 2) Documentar una histo-
ria, la del grupo CoRe, y que esta sea compartida con
un pulblico mas amplio. 3) Invitar a la reflexion, bus-
cando que el lector imagine formas distintas de hacer
ciudad y cémo, desde su ambito de accién, puede con-
tribuir a acortar o reducir las distancias que las perso-
nas recorremos para acceder a nuestros destinos.

Para lograr estas metas se incluyen textos escritos o cura-

dos por su calidad y contenido, ilustraciones que ex-
ponen los conceptos de manera atractiva, e imagenes,
tanto fotografias como reproducciones de obras de
arte, que activan la imaginacién y nos hacen pensar
en la ciudad que tenemos y la que podriamos tener.

El orden de los factores si altera el producto, al menos en

este caso. A pesar de que los textos pueden leerse por
separado, estos se ubicaron en un orden especifico
para facilitar su comprensidon, para generar un hilo
conductor relacionado con la accesibilidad urbana y
para que conversen unos con otros. De esta manera,
cada seccidn tiene una relacién directa con la sec-
cién previa y con la posterior, asi como con su ubica-
cién dentro del libro.

Una ciudad de distancias cortas es una ciudad con altos

estandares de accesibilidad urbana, medibles con in-
dicadores cuantitativos y cualitativos, que van mas
alla del simple movimiento de personas y cosas; ya que,
como dijera Eliot Sclar en su libro Acceso para todos
publicado en Nueva York en 1980, la accesibilidad
permite incorporar criterios de equidad a la planea-
cién del transporte y del desarrollo urbano. En el pri-
mer capitulo, “Pensemos en accesibilidad”, Santiago
Fernandez, analiza este tema y explica cémo se per-
dio la accesibilidad urbana en las ciudades mexica-
nas. Su texto contrasta con uno de los objetivos favo-
ritos de planeadores de ciudades e ingenieros de
transporte: “mover” personas, en el mejor de los ca-
sos y vehiculos en el peor de ellos, no el acceso de las
personas a sus destinos. Esta reflexién, muy en boga

de los expertos en temas urbanos de todo el mundo,
no ha sido del todo comprendida en México y, sin su
entendimiento, corremos el riesgo de que las solucio-
nes a los problemas de movilidad de la ciudad se si-
gan viendo de manera aislada, y sus soluciones con-
tribuyan a la enfermedad y no a la cura de la paciente.

En el segundo capitulo, contamos la historia de CoRe y

En el

como hemos trabajado desde diversas trincheras,
para cambiar la ciudad y promover formas més equi-
tativas y sustentables de llegar a nuestros destinos.
En el capitulo presentamos algunas de nuestras ini-
ciativas, incluyendo los foros de 2016 y 2017, ademas
de actividades menos conocidas que también forman
parte de nuestra plataforma. Un ejemplo del trabajo
de CoRe, en pos de transformar las politicas publicas
que dan forma a las ciudades para hacer que el acce-
so a oportunidades que da la ciudad sea mas equita-
tivo y sustentable, fue el concurso: Menos Cajones,
Mads Ciudad, que detoné el cambio en regulacién mas
relevante de los Ultimos afios para frenar un circulo
vicioso entre edificaciones privadas e infraestructura
publica, que hace mas facil viajar en coche que en
modos sustentables.

tercer capitulo, Patricia Brown comparte los porme-
nores que dieron origen a la Alianza por el Centro de
Londres o CLP (Central London Partnership), un orga-
nismo publico-privado que fue creado con la inten-
cion de desarrollar distritos de mejora de negocios, a
través de los cuales se pudieran canalizar recursos
privados al espacio publico que hicieran mas atracti-
va a la ciudad de Londres. El CLP es un referente obli-
gado para nosotros, porque de sus aciertos y errores
hemos aprendido mucho del papel de la iniciativa
privada en la mejora de la ciudad.

Hay un ejemplo de accién gubernamental —también llama-

da politica publica— que por muchos afios ha promo-
vido la segregacion espacial, y ha aumentado las dis-
tancias que las personas debemos recorrer para
llegar a nuestros destinos, del que se ha hablado mu-
cho, tanto en investigaciones académicas y periodis-
ticas, como en ensayos fotogréficos y otras formas
de arte: la politica de vivienda impulsada por el
INFONAVIT. En el cuarto capitulo esta problematica



es abordada en una entrevista hecha a uno de sus ob-
servadores mas destacados, el neomexicano y aca-
démico de UCLA, Paavo Monkkonen. Paavo explica
los problemas generados por el modelo de produc-
cion de vivienda para trabajadores financiado desde
el INFONAVIT y ofrece soluciones de politica publica
basadas en su experiencia de mas de 10 afios de in-
vestigar el tema.

Las soluciones a los problemas publicos, asociados a la
asequibilidad de la vivienda, no tienen que depender
exclusivamente del gobierno. En el quinto capitulo,
Daniel Hernédndez describe cdmo se hicieron las ne-
gociaciones que dieron pie al desarrollo de vivienda
asequible por la iniciativa privada en Nueva York, y
como se cred y aproveché un nuevo marco juridico
que movilizé inversiones privadas para resolver los
problemas publicos de la escasez de vivienda asequi-
ble y segregacion.

Rodrigo Diaz, en el sexto capitulo, aborda los mismos pro-
blemas de segregacién asociados a una ciudad de
distancias largas, que Paavo y Daniel, pero lo hace
desde una perspectiva espacial centrada en la Ciudad
de México. Asi, desde su visidn de arquitecto y urba-
nista, ofrece tres soluciones: soportes, suturas y relle-
nos. Su propuesta aprovecha los beneficios que ofre-
cen los espacios publicos de buena calidad para coser
el tejido urbano que se encuentra desunido, y promue-
ve una ocupacion estratégica de vacios y espacios
desaprovechados en las zonas céntricas de la ciudad.

En el penultimo capitulo compartimos la reflexién que nos
llevé a replantear la forma de trabajar de CoRe en su
tercer afio. También incluimos iniciativas que se for-
mularon en el marco de dicha reflexién, y que se en-
focan en atender los problemas planteados en las
secciones previas. Muchas de ellas retoman las ideas
y los analisis presentados en los capitulos anteriores.

A manera de cierre, “Aprendizajes”, la Gltima seccion del
libro incluye muchas de las lecciones que nos dejaron
los textos. Ahi compartimos algunas de las reflexiones
que el arte y el material gréfico, de esta edicién, pro-
dujo en nosotros. Esperamos que después de que re-
corras estas paginas, compartas alguno de los apren-
dizajes y reflexiones con nosotros.
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CAPITULO 1

PENSEMOS
"EN'ACCESIBILIDAD

Santiago Fernandez
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La accesibilidad es la facilidad que tienen los individuos para llegar
a otras personas y destinos distribuidos en el espacio. Un amplio
nivel de acceso es, sin lugar a dudas, una de las ventajas funda-
mentales que se tiene al vivir en las ciudades y esto se refleja en la
calidad de vida de sus habitantes. Tomar una perspectiva de acce-
sibilidad en la planeacién urbana, implica considerar que la movi-
lidad es tan importante como la localizacién de las cosas. Es decir,
el acceso es el fin, no la movilidad, ya que esta no necesariamente
genera mas acceso. La proximidad y la mezcla de los destinos, la
densidad poblacional y de trabajos, la distribucién espacial de los
servicios basicos, la variedad de opciones de comercio y la forma
urbana, juegan un papel fundamental al facilitar o dificultar el
acceso de las personas a las oportunidades, que es tan impor-
tante como el que juega la infraestructura de transporte.
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ACCESIBILIDAD
POTENCIAL Y REAL
DEL AUTO

Asumimos que el auto nos da una gran
accesibilidad. Sin embargo, la traza urbana
y la congestion limitan el acceso que

nos puede dar.

A las 9 a.m. en la Ciudad de México,
la bicicleta con 16 km/h nos da un mayor
alcance que los cinco km/h del automavil.

Durante las horas pico, las velocidades
promedio de los viajes en automovil
se reducen a menos de la mitad.

La accesbilidad potencial de este modo
de transporte practicamente desaparece.
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LA (IN)ACCESIBILIDAD

EN LAS CIUDADES MEXICANAS

Los planeadores urbanos tradicionalmente se han esforza-

do en mejorar la movilidad, relacionandola con las
grandes inversiones de infraestructura para el auto-
moévil privado, que genera enormes costos sociales y
ambientales. Una pieza clave para revertir esta ten-
dencia encontrando soluciones a los problemas de
congestion y a los excesivos tiempos invertidos en
transportarnos, es reconocer que la movilidad sélo es
un medio para lograr otros fines. Solemos tomar al-
gun viaje ocasional por placer, pero generalmente, el
transporte es una herramienta que nos ayuda a atra-
vesar distancias hacia donde, realmente, queremos
ir: la escuela, el trabajo, amigos, familia, una clinica
de salud, un evento cultural o cualquiera de las nume-
rosas oportunidades que concentran las ciudades. La
facilidad para llegar a ciertos destinos y personas incide
directamente en las posibilidades que tienen los habi-
tantes de una ciudad para desarrollarse.

Entender las condiciones de acceso también es importante

para mejorar las conexiones econémicas de una ciu-
dad, y hacer mas eficiente el flujo de bienes y servi-
cios que sustentan su economia. Para una empresa,
por ejemplo, es fundamental gozar de una buena ac-
cesibilidad para los empleados, los consumidores, los
socios potenciales, ademas de una gran diversidad

¢QUE ES
ACCESIBILIDAD
URBANA?

Es la facilidad para alcanzar destinos tales como
vivienda, escuelas, hospitales y también personas.
Esta varia en funcién de los modos de transporte
disponibles y la forma urbana.
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DISTRIBUCION DE LOS RECURSOS FEDERALES

INVERTIDOS EN PROYECTOS DE MOVILIDAD

EN LAS ZONAS METROPOLITANAS DE MEXICO

(2011-2016).
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Transporte publico
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Espacio publico
Infraestructura ciclista
Pavimentacién

Infraestructura vial



de insumos y equipamientos. A pesar de que los
avances en telecomunicaciones han mejorado dra-
maticamente nuestra accesibilidad sin la necesidad
de que tengamos que desplazarnos, las ciudades son
la prueba de que la proximidad entre las personas
continta siendo fundamental para la generacion de
valor, particularmente en una economia basada en el
conocimiento. El valor del suelo en los centros de las
ciudades, donde un metro cuadrado llega a sumas
exorbitantes refleja el valor econémico que genera el
acceso a otras personasy a la informacién que se trans-
mite cara a cara.

Existe evidencia de que niveles bajos de accesibilidad ur-

bana pueden, por ejemplo, restringir el area de bus-
queda de trabajos e incrementa el costo de obtener
educacién. Esto afecta negativamente el desempefio
econdmico de los individuos a largo plazo, contribu-
yendo al aislamiento social y a la desigualdad. Al pen-
sar en acceso como nuestro objetivo, podemos con-
siderar otras dimensiones como las barreras fisicas,
financieras, psicolégicas o sociales, que pueden
crear desigualdades en el alcance potencial que tie-
nen los diferentes tipos de personas. Asi, podemos
disefiar politicas que mejoren la accesibilidad de una
manera sostenible y equitativa.

Podriamos decir que en México tenemos cada vez mas

movilidad, pero no necesariamente mas acceso. Cada
vez viajamos mayores distancias e invertimos mas
tiempo en transportarnos, pero no necesariamente
tenemos la capacidad de llegar a mas o a mejores des-
tinos. De hecho, las ciudades en México han seguido
una tendencia de desarrollo urbano que ha contri-
buido negativamente a que las comunidades tengan
un mejor nivel de accesibilidad y estas tendencias
han sido magnificadas por las politicas de transporte
y desarrollo urbano mantenidas en el pais.

Por un lado, en México continuamos apostando a que el

automovil sea el modo que nos de mas acceso a largo
plazo y hemos invertido la mayor parte de nuestros
recursos en él. Sin embargo, las ciudades mexicanas
estan cada vez mas congestionadas. Un caso emble-
matico es la Ciudad de México, hoy reconocida como
la méas congestionada del mundo (TomTom, 2018).
Aqui, las velocidades promedio llegan a ser similares
a andar a pie. El acceso potencial que provee el auto-
movil a sus ocupantes desaparece durante las horas
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pico, cuando un gran nimero tiene que usarlo al mis-
mo tiempo. También hay que considerar las exter-
nalidades negativas del uso inmoderado del automé-
vil, como un uso ineficiente del espacio, las emisiones
de gases contaminantes, la segregacién espacial
de las comunidades, la destruccion del entorno y, por
supuesto, los siniestros de transito. Estos costos re-
caen de manera desigual entre los habitantes de
nuestras ciudades y no siempre en los usuarios de
los automoviles.

El enfoque excesivo en la movilidad y la infraestructura ha

afectado la accesibilidad en las principales zonas
urbanas de México. Las obras viales y puentes a
desnivel han segregado comunidades, al interrum-
pir las redes peatonales y, en general, han contribui-
do a un crecimiento urbano disperso, pensado ex-
clusivamente para el viaje en automdvil y que ha
olvidado a otros modos de transporte. Privilegiar al
automovil incrementando el acceso de aquellos que
pueden pagar por uno, nos ha dejado ciudades alta-
mente dependientes de él y condenadas a una accesi-
bilidad limitada, si no optamos por tomar las medidas
necesarias para revertir esta tendencia. Ensanchar
avenidas y mejorar las vias para el auto, tiende a incre-
mentar la congestién gracias a la demanda inducida, y
mitiga los beneficios de acceso que pretendiamos ad-
quirir, por lo que son inversiones costosas y con pocos
beneficios desde un punto de vista social.

Al mismo tiempo, hemos invertido porcentajes muy bajos

del presupuesto en transporte publico, a pesar de
que es un modo que cuenta con una enorme partici-
pacion en las ciudades de México. En el 2016, de los
fondos que reciben del gobierno federal, las areas
metropolitanas en México destinaron a este fin sélo
el 3% de los recursos invertidos en movilidad. Los
montos invertidos en infraestructura peatonal y ci-
clista, de igual forma, son muy bajos considerando la
proporcion de la poblacién que los utiliza como la
principal forma de transporte.

Ademas de los desaciertos en las politicas de movilidad,

estan las politicas que afectan la forma urbanay el
uso del suelo. En las ultimas décadas las politicas de
desarrollo urbano y produccidn de vivienda han pro-
vocado ciudades cada vez mas dispersas, con blo-
ques de densidad desarticulados entre siy desconec-
tados de las redes de transporte.






Es notable que hoy en dia la mayor parte de la vivienda en

Meéxico es construida para trabajadores formales que
tienen acceso a créditos del INFONAVIT. El sistema de
produccién de vivienda al que estan atados, dado que
sus contribuciones son obligatorias, privilegia la cons-
truccion de vivienda en tierra de poco valor y ofrece
opciones de muy mala calidad. Estamos edificando
lejos de los centros econémicos y culturales de las ciu-
dades y no hemos considerado la accesibilidad de
estas viviendas. El resultado en los peores casos es
preocupante, ya que algunos de los fraccionamientos,
financiados con créditos del INFONAVIT, han entrado
en ciclos que combinan altos niveles de crimeny aban-
dono de la vivienda. Las soluciones para mitigar este
problema, como los perimetros de contencién urba-
na, aun son limitadas y no han logrado revertir las
tendencias de densificacién en zonas con muy mala
accesibilidad. El resultado ha sido que las ciudades
en México se vuelvan cada vez méas desiguales en sus
niveles de vida.

Tampoco se ha considerado el impacto de la forma urbana

de estas colonias en el proceso de planeacion y dise-
fo, a pesar de que es un elemento clave en la facili-
dad y comodidad que tienen las personas para mo-
verse a los destinos que necesitan. Las calles estan
desconectadas, y los fraccionamientos estan rodea-
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dos por bardas que impiden cualquier permeabilidad.
La necesidad de un uso de suelo mixto tampoco se
toma en cuenta, como la necesidad de comercios y
servicios a distancias cortas. Guerra (2015) encuentra
evidencia de que la forma urbana de estos desarro-
llos incide en la dependencia de las personas hacia el
automovil, encareciendo y limitando las opciones de
transporte a aquellos que no pueden, o no quieren
conducir. Al mismo tiempo, la baja densidad hace in-
viable la implementacién de sistemas de transporte
publico de calidad con una buena frecuencia, que
haga posible prescindir de un automévil o una moto.

Ademas de las desigualdades de ingreso, que limitan las op-

ciones de movilidad para ciertos grupos, existen otras
caracteristicas que inciden de manera importante en
la accesibilidad que disfruta cada uno. Entre ellas es-
tan las barreras fisicas, que confinan a las personas
con movilidad reducida a sus hogares, como banque-
tas discontinuas y cruces mal disefiados, que hoy son
practicamente la regla en las ciudades de México.
También existen obstaculos sociales, que limitan el ac-
ceso a oportunidades de manera diferenciada de
acuerdo al género de las personas. Hoy en dia las mu-
jeres gozan de una menor accesibilidad que los hom-
bres debido, en parte, a que son particularmente vul-
nerables al acoso en sus desplazamientos diarios.
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{COMO MEJORAR

LA ACCESIBILIDAD URBANA?

Podriamos pensar en recomendaciones generales para

mejorar la accesibilidad urbana con enfoque en algu-
nos de sus elementos principales.

INVIRTAMOS EN MOVILIDAD SOSTENIBLE

Para mejorar el acceso, naturalmente podemos mejorar la

movilidad incrementando la capacidad de las vias, pa-
vimentando nuevos caminos, incentivando mayores
velocidades o eliminando barreras fisicas. Las ciuda-
des congestionadas pudieran construir lineas de me-
tro y aumentar la capacidad de su sistema de trans-
porte masivo o peatonalizar avenidas centrales y
hacerlas mas agradables para caminar. También es
posible mejorar los modos, haciéndolos mas eficien-
tes, réapidos y baratos. Los vehiculos se pueden hacer
cada vez mas veloces, seguros, capaces y eficientes.
Las nuevas tecnologias pueden facilitar la planifica-
cién del transporte y la experiencia del usuario, facili-
tandonos encontrar y llegar a mas destinos. El reto
estd en buscar soluciones que sean sostenibles y
equitativas.

Un enfoque de desarrollo sustentable implica que al mejo-

rar la accesibilidad que disfrutamos hoy, no deberia
de incidir negativamente en la capacidad de disfrutar
de las futuras generaciones, al menos del mismo ni-
vel de acceso del que tenemos ahora. Por ello, habria

INTERSECCION
URBANA

La interseccidn en el acceso de las personas,
es donde se generan las oportunidades de
interaccion e intercambio. Los planes urbanos
deben buscar ampliar estas intersecciones en
la medida de lo posible.
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que tomar en cuenta que cada viaje que realizamos,
ademads de los claros beneficios que trae, también
genera costos, algunos de los cuales recaen en toda
la sociedad, como en el uso del espacio, el desgaste
de lared vial y otros impactos ambientales y sociales.
Para garantizar que nuestro sistema de movilidad sea
sostenible, es clave considerar los costos econdmi-
cos, sociales y ambientales de cada modo, e impulsar
la combinacién que otorgue una mayor accesibilidad
de una manera mas eficiente.

Sabemos que los modos compartidos, por ejemplo, trans-

portan a mas personas con el mismo espacio y con-
sumo de combustible, lo que se traduce en un menor
costo social por cada viaje. Modos activos como la
bicicleta o la caminata tienen otros beneficios aso-
ciados al también incentivar la actividad fisica y me-
jorar la salud de quienes lo hacen. Optimizar el acce-
so de manera sostenible implica estructurar nuestras
ciudades alrededor de estos modos, pues nos ofre-
cen una mayor accesibilidad a un menor costo. Ademas
de su eficiencia en términos absolutos, estos modos
son mas inclusivos, lo que significa que estan dispo-
nibles para aquellos con menores ingresos, quienes
dependen fuertemente de ellos para llegar a donde
realizan sus actividades cotidianas.

ARTICULEMOS

“CIUDADES DE CORTAS DISTANCIAS”

Un elemento clave que, normalmente, no es considerado y

que tiene una contribucién Unica a la accesibilidad ur-
bana es la distribucién de los origenes y destinos. Los
origenes y destinos se pueden acercar entre si aumen-
tando la densidad de la vivienda, los trabajos o los ser-
vicios. También podemos favorecer la mezcla entre los
usos de suelo, para asi reducir las distancias que se
deben recorrer entre el hogar y el trabajo, la escuela,
las compras o algun evento social. La proximidad de
los destinos inciden directamente en nuestras deci-
siones sobre qué modo nos conviene mas. Si las dis-
tancias son cortas, naturalmente es mas viable que
se convierta en una mejor opcién caminar o pedalear
en bicicleta y evitarle a la sociedad las afectaciones
generadas por el uso del automdvil.

Histéricamente hemos pensado en la movilidad y el desa-

rrollo urbano, como entes separados y, por lo tanto,
son operados por distintas agencias gubernamen-

tales con poca o nula coordinacién. Sin embargo,
ambos son elementos de un mismo sistema y funcio-
nan juntos para proveer accesibilidad. El concepto de
accesibilidad como una medida de proximidad o cer-
cania de un lugar o persona a otros, puede ser una he-
rramienta clave para integrar de una manera exitosa la
planeacién del transporte y el desarrollo urbano. Una
politica de integracién entre las politicas de movilidad
y uso de suelo, puede dirigir la forma urbana hacia una
que apoye a que el transporte publico funcione de ma-
nera éptima y permita que la caminata y la bicicleta se
conviertan en el eje de la movilidad urbana.

Nuestro pais necesita encontrar un modelo de desarrollo

que contribuya a mejorar la accesibilidad urbana de
una manera sostenible y equitativa. Sin embargo,
existen medidas que podemos tomar para garantizar
que las ciudades generen mayores oportunidades
para sus habitantes, mejorando su calidad de vida.

Diversas organizaciones y agencias gubernamentales, han

reconocido el potencial de modelos de desarrollo ur-
bano, como el Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT). El DOT sigue un conjunto de principios para
promover la creacién de vecindarios relativamente
densos con una mezcla adecuada de usos de suelo y
una infraestructura de transporte sostenible, como re-
des peatonales completas y adecuadas, redes ciclis-
tas de bajo estrés y un espacio publico seguro y atrac-
tivo. Los elementos que lo componen pretenden hacer
viable el uso de la bicicleta y la caminata para realizar
la mayor cantidad de actividades que hace una perso-
na, ademas de hacer financieramente viable un trans-
porte publico de calidad, que provea una conexién a
las oportunidades que da un area metropolitana.

ACCESO PARA TODOS

Garantizar equidad en el nivel de acceso requiere entender

los elementos que limitan el alcance de cada persona
o grupo y disefiar politicas especificas que cierren las
brechas creadas. Entre otras politicas que no tienen
que ver con el espacio, puede apoyar directamente a
personas que tienen niveles de accesibilidad por de-
bajo de un umbral determinado y garantizar estanda-
res minimos de acceso para algunos destinos necesa-
rios. Silas barreras son financieras, se buscaria disefiar
programas de subsidios focalizados al transporte, a
través de pases descontados para el sistema de trans-
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INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE MASIVO
Y EMPLEO

Ejemplo de accesibilidad potencial

a empleos desde la estacion San Rafael
en el tren suburbano en Tlalnepantla,
Estado de México.

TIEMPO DE VIAJE
45 MINUTOS

MODO -
TRANSPORTE PUBLICO
¥/MOVILIDAD
PEATONAL

ESTACION SAN-RAFAEL Py ; " TRABAJOS FORMALES
TREN SUBURBANO % ACCESIBLES
07" TTLALNEPANTEA, "} : 265,185
+ESTADO, DE MEXICO ¢ i ST

Fuente: Calculadora de accesibilidad urbana del ITDP con datos de INEGI, OSM y SEMOVI.
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porte publico.

Un elemento clave para mejorar la equidad supone asegu-

rar que las vias peatonales estan abiertas para todas
las personas, considerando que pueden tener alguna
limitacion fisica. La caminata es la base de la movili-
dad urbana, y si no tomamos en cuenta las necesida-
des de algunas personas, estaremos limitando su li-
bertad para desarrollarse como individuos. De igual
forma, barreras relacionadas con el género de las
personas pueden ser atacadas con campaifias contra
el acoso en el transporte publico e intervenciones de
infraestructura que mejoren el espacio publico. Una
forma de abordar las limitaciones individuales o psi-
coldgicas es capacitar a las personas en el uso de
ciertos modos, como el transporte publico o la bici-
cleta, de manera que puedan expandir su alcance
geografico y el nimero de destinos a su disposicion.
Estas medidas deben ser implementadas en conjunto
con las intervenciones en la infraestructura de movi-
lidad y desarrollo urbano, si queremos lograr niveles
de acceso mas equitativos.

Para aumentar la equidad en el acceso a la ciudad no nos

podemos limitar a la movilidad, sino que tenemos que
considerar la importancia de la ubicacién de la vivien-
da, y la relacién de estos dos elementos. Como parte
de la naturaleza de las ciudades, una mayor accesibili-
dad se traduce en un aumento en el valor de la tierra.
Mejoras a la movilidad y al espacio publico, como ci-
clovias y calles méas atractivas, pueden encarecer las
rentas y expulsar a sus habitantes originales si no dise-
fAamos politicas que mitiguen estos impactos. Es ne-
cesario lograr que las comunidades que hoy disfrutan
de la ciudad puedan continuar haciéndolo, ya que reu-
bicarse en zonas mas alejadas resultara en sacrificar
su nivel de acceso.

Existen numerosas politicas que han tenido éxito en mejorar

la asequibilidad de las ciudades en otros lugares del
mundo. El concepto de Vivienda Asequible Orientada
al Transporte (VAOT), recoge un conjunto de politicas
que tienen potencial de preservar el acceso de la vi-
vienda en zonas centrales, favorecer la construccién
de vivienda en zonas bien ubicadas y considerar la
proximidad al transporte masivo. Entre estas politicas
destacan el otorgar incentivos a los constructores para
proveer vivienda bien ubicada, subsidios a la renta, o
la creacion de fideicomisos de tierra comunitaria que
retengan la propiedad de la tierra y la arrienden a pre-

cios factibles para sus ocupantes actuales.

MEDIR EL ACCESO

Para mejorar la accesibilidad es necesario tener formas de

medirlay de evaluar su progreso. Podemos utilizar mé-
tricas para medir la interaccién entre la red de infraes-
tructura de movilidad con la ubicacién de las cosas. En
ITDP hemos realizado mediciones de, por ejemplo, el
ndmero de personas que se encuentran a 800 metros
de una estacién de transporte masivo. Ciudades como
Santiago o Londres, por otro lado, se han puesto me-
tas tangibles de la cantidad de usuarios que estéan a
una proximidad caminando de una red de metro.

También es cuantificable la proximidad hacia puntos de inte-

rés y, por ejemplo, el nimero de ellos que podemos
alcanzar en un tiempo determinado. Estas medidas,
conocidas como “oportunidades acumuladas”, son
particularmente Utiles, ya que nos permiten visualizar
la accesibilidad potencial que tiene un individuo en al-
gun punto de la ciudad. Podemos trazar el alcance
geografico del que se dispone bajo diferentes modos,
en un intervalo de tiempo determinado, o con la mis-
ma cantidad de dinero y evaluar el nimero y el valor de
los destinos que estan dentro de él.

Por supuesto, estos célculos cuentan con limitaciones,

como el hecho de que es complejo incorporar las ca-
racteristicas individuales. Es decir, podemos saber si
los individuos lograran llegar a los lugares dentro de
un tiempo y costo razonable, pero no sabemos los
destinos a los que realmente se dirigen. Existen mé-
todos para evaluar la utilidad total de que los indivi-
duos cuenten con una gran variedad de opciones. A
pesar de que estas medidas tienen limitaciones, sos-
tienen ventajas importantes en comparacion con las
medidas tradicionales para evaluar la movilidad,
como tiempos promedios de traslado, que sélo con-
sideran la dimensién temporal.

§COMO LOGRARLO?

Un creciente nimero de ciudades han incorporado medi-

das y objetivos de accesibilidad en su politica publi-
ca. Estas ciudades han encontrado que esto puede
contribuir a mejorar el desempefio econémico y so-
cial de las politicas urbanas, en cuanto a planeacion
de transporte, inversion y operacién. Los planeado-
res urbanos han implementado métricas de accesibi-
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lidad en su planeacién, ligadas a metas de mejora del
desempefio econdmico e inclusion social en sus ciu-
dades y los han incorporado formalmente a sus pla-
nes urbanos. Ciudades como Friburgo en Alemania o
Singapur, han puesto en marcha planes urbanos que
integran el transporte y el uso del suelo con objetivos
especificos de mejorar el nivel de acceso para la
poblacién.

Pensar en la accesibilidad como objetivo abre la puerta hacia

cambiar la conversacién alrededor de posturas que
han dominado los debates de movilidad urbana, para
ayudar a identificar en quién recaen los costos y bene-
ficios de nuevos proyectos y politicas. ;Seria posible
para un ciudadano comun reconocer los beneficios de
una propuesta de infraestructura en términos de la
oportunidad de llegar a mas trabajos en el mismo tiem-
po y costo? Este tipo de métricas en los procesos par-
ticipativos pueden ayudar a comunicar de manera tan-
gible a ciudadanos no expertos los beneficios de un
proyecto, apoyando la evaluacién de los impactos de
distintas intervenciones y escenarios.

Es necesario que las nuevas politicas de uso de suelo y mo-

vilidad en las ciudades de México consideren la rela-
cién con la movilidad sostenible. El concepto de ac-
cesibilidad, puede ayudarnos a lograr este objetivo.
Moverse hacia una perspectiva de accesibilidad re-
presenta retos, pero hay posibilidades de incremen-

tar los avances, al hacer comprensibles las politicas
para sus beneficiarios. Falta desarrollar los mecanis-
mos para facilitar la integracion de la planeacién ur-
bana, los esquemas de financiamiento que pueden
ser implementados, y el cdmo incorporar la partici-
pacién de la sociedad. Medidas puntuales incluirian
implementar estdndares minimos de accesibilidad en
las politicas de vivienda social. Esto se lograria a tra-
vés de la modificacidn de las normas para dar subsi-
dios de vivienda social, que ahora giran en torno a los
perimetros de contencién urbana (PCU), por aquellas
que consideren estandares minimos de accesibilidad
a servicios basicos, como: escuelas, clinicas y comer-
cios a distancias caminables. La necesidad de encon-
trar soluciones e invertir en vivienda de calidad para
los millones de ciudadanos que no son derechoha-
bientes de los grandes organismos de vivienda es cla-
ve si queremos proveer niveles de vida mas dignos y
equitativos en nuestras ciudades.

A pesar de que hay trabajo por hacer en la definicién de po-

liticas especificas y apropiadas para nuestro pais, los
planeadores urbanos y de transporte pueden conside-
rar, al menos, si cada politica aumenta la accesibilidad
urbana en términos generales. Al pensar en accesibili-
dad como el objetivo, podemos empezar a pensar en
como se “desempefian” nuestras ciudades.



Fotografia: Santiago Fernandez



CAPITULO 2

CoRe -
Y LA CONSTRUCCION
COLECTIVA '

DE LA CIUDAD

Veronica Ortiz, Gonzalo Peén'y Zara Snapp
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La ciudad la construimos todos —por algo nos llaman ciudadanos-—,
aunque las motivaciones, responsabilidades y capacidades de
influencia de cada persona, varian enormemente. Estas diferen-
cias se deben, entre otras cosas, al sector en el que las personas
se desenvuelven, ya sea el sector publico, integrado por burécra-
tas y politicos; la iniciativa privada, compuesta por empresas que
tienen distintos intereses en asuntos urbanos; o el sector social,
representado por individuos “a secas”, o por organizaciones de la
sociedad civil (OSC) con agendas establecidas. En CoRe, desde
hace mas de dos ainos, participamos representantes de todos estos
ambitos en un didlogo constante, que nos permite articular pro-
yectos con objetivos compartidos, relacionados a la equidad y a la
sustentabilidad de las ciudades mexicanas, con énfasis en la Ciudad
de México y sus zonas centrales. En este capitulo contaremos la
historia de nuestro grupo.
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HISTORIA DE CORE

El detonador del didlogo fue un proyecto inmobiliario aso-

ciado al Sistema de Actuacién por Cooperacion
(SAC) Reforma Alameda. Su ubicacién, en una zona
que combina las mayores dotaciones de infraestruc-
tura cultural y de transporte de la ciudad y del pais,
con oportunidades de negocios y trabajo que atraen
a enormes cantidades de personas todos los dias,
hace que suimpacto seamayuUsculo. Necesariamente,
lo que ocurra con dicho proyecto contribuira a solu-
cionar o a aumentar los problemas de la ciudad,
como la congestidn vehicular, el acceso a oportuni-
dades de educacién y empleo, el crecimiento econé-
mico y un largo etcétera. Por ello, Kaluz consideré que
las decisiones en torno al proyecto debieran ser infor-
madas por méas que las tasas de rendimiento de inver-
sién. Con esto en mente, se convocd a un gran nime-
ro de expertos en temas urbanos, para discutir sobre
los problemas de la Ciudad de México y asi buscar
soluciones a los mismos y ganar adeptos hacia una for-
ma mas equitativa y sustentable de hacer ciudad.

PRIMER ANO: CORE FORO URBANO 2016

Nuestra primera tarea consistio en la organizacion del CoRe

Foro Urbano, orientado a conocer el estado del arte del
urbanismo en México y a acercar mejores practicas
internacionales que pudieran ser adaptadas al entorno
local. Corresponsabilidad, la responsabilidad compar-
tida entre gobierno, iniciativa privada y ciudadania,
fue el eje articulador de los contenidos, muy en sinto-
nia de la razén de ser del grupo CoRe. En la curaduria
de ponentes y temas participamos todos los integran-
tes del grupo siendo encabezada por Jose Castillo. La
combinacién de mesas de discusién y presentaciones
magistrales y la seleccion de participantes, se hicie-
ron con un doble propdsito, presentar contenidos per-
tinentes y atractivos y evangelizar a actores clave de la
iniciativa privada y del gobierno, para la construccion
de ciudades para la gente, donde personas y nego-
cios puedan desarrollarse de manera equitativa y
sustentable.

"Antes que otra cosa, es importante que los politicos sean

capaces de imaginar la ciudad que queremos para
nuestros hijos y nietos", Jan Gehl.

Jan Gehl, arquitecto y pensador urbano que acufié la

premisa ciudades para las personas, fue uno de los
conferencistas mas destacados en la primera edicién
del Foro.

Gehl expuso detalladamente el caso de Copenhague, como

un ejemplo a seguir en términos de transformacién
urbana. Desde 1962, momento en que la ciudad pasa-
ba por una crisis de congestién vehicular, Copenhague
se propuso mejorar la calidad de vida de los ciudada-
nos, con una planeacién e implementacion de politicas
acordes con este principio.

La transformacion no ocurrié de la noche a la mafana, sino

en cuatro fases principales que dieron como resulta-
do una reduccién radical del uso del auto.

HISTORIA DEL CAMBIO
URBANO EN COPENHAGUE

1980

Se redisefiaron vias
enfocandose, exclusivamente,
en los peatones.

1980-2000

Se sustituyd el espacio de estacionamiento
para el auto transformandolo en espacio
publico dedicado a la reunién

y ala convivencia.

2000-2009

Se promovié a la ciudad como un espacio
de recreacion.

2009

Se implementé una red de infraestructura
ciclista, que contintia ampliandose con los
afios, ademéas de espacio peatonal y el
refuerzo integral de transporte publico.

Fuente: Jan Gehl en CoRe Foro Urbano, 2016.



Jan Gehl en CoRe Foro Urbano, 2016.
Fotografia: Zimat
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A partir de la referencia de Copenhague, la Ciudad de 2016).
México puede hacer uso de esta experiencia paracon-  El primer CoRe Foro Urbano también sirvié para presentar

solidar su trayectoria hacia una urbe mas humana.
Nuestra ciudad ha avanzado en temas de movilidad
sustentable desde la primera visita de Gehl a México;
sin embargo, es indispensable contar con visién y vo-
luntad politica, con recursos econémicos y con la
participacion de la sociedad civil y del sector privado
para garantizar esta deseada transformacién.

En ese sentido, Gehl cerrd su intervencién promoviendo ex-

pectativas alentadoras, "si Tokio esta ubicada en el nG-
mero cinco de las ciudades mas habitables, México
tiene grandes posibilidades" (CoRe Foro Urbano,

Finalistas del concurso Menos Cajones, Mds Ciudad
Fotografia: ITDP, México

a los finalistas del concurso Menos Cajones, Mds
Ciudad, enfocado en hacer patente la necesidad de
transformar la regulacién de los estacionamientos
de automoviles. El concurso y el foro detonaron la
conciencia sobre el uso del suelo construido en la
ciudad y promovieron que su utilizacion genere ma-
yores beneficios sociales, ambientales y econémi-
cos, que contrasten con los efectos negativos gene-
rados por los estacionamientos de coches, como el
trafico inducido y la contaminacion del aire, o el en-
carecimiento del suelo dedicado a la vivienda, co-
mercio y oficina.




POLIGONO DE UBICACION

Los equipos interdisciplinarios presentaran
propuestas de reutilizacion de espacios
actualmente destinados a estacionamientos
construidos dentro del poligono delimitado
por el Circuito Interior Melchor Ocampo

al sur-poniente y la calle Hidalgo al norte, asi
como dos cuadras a los costados de Paseo
de la Reforma.

Serapio Rendén
Carlos Finley

oS ChloNES MAS CIUDAD




ESTACIONAMIENTOS DE COCHES
Y LA REGULACION DE LA CIUDAD
DE MEXICO 2007-2018

2007

ITDP identifica el enorme impacto negativo

en gestion de la demanda que tienen reglas
obsoletas de estacionamiento en la via e inicia
una revision de problemas y soluciones para su
gestion en las colonias Condesa

y Polanco.

2008

ITDP lleva a cabo el primer estudio de gestion
de estacionamiento y lo presenta a la
Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI
ahora SEMOVI) y a la Policia de Transito.

2009

ITDP lleva a cabo estudios adicionales sobre
el uso de la acera en la Ciudad de México.
Mostrando la falta de equidad y la ineficiencia
causadas por las normas de estacionamiento
vigentes.

2010

El Fondo para la Prosperidad del Reino
Unido destina a ITDP uno de sus primeros
financiamientos en México para iniciar
un anélisis més profundo alrededor del
estacionamiento.

Michael Replogle, fundador de ITDP lidera
un curso para tomadores de decisiones, sobre
gestion de la demanda enfocado en gestién

del estacionamiento.

2011

El Plan Verde se trata de una estrategia

de desarrollo sustentable a 15 afios y se
presenta como una inversion anual de 1 billén
de pesos que incluye una reforma

a las normas de estacionamiento siguiendo

las recomendaciones de ITDP.

2012

La Ciudad de México lanza el programa

mas sofisticado de parquimetros multiespacio
en Polanco, ecoParq, con acceso a expertos
internacionales y apoyo de ITDP.

2013

Una nueva conversacion se abre
en el discurso publico: la reforma en
estacionamiento fuera de la via.

La Ciudad de México gana el Premio de
Transporte Sustentable y el jefe de gobierno,
Marcelo Ebrard, junto con el secretario

de la entonces SETRAVI y la Secretaria

de Medio Ambiente, asisten a la ceremonia
de premiacién en Washington, D. C.



2014

ITDP lanza un nuevo estudio: Menos Cajones,
Mds Ciudad con el apoyo del Fondo para la
Prosperidad del Reino Unido en cooperacion
con la SEDUVI.

El reporte muestra que mas del 40% del érea
en edificios de la Ciudad de México esta
destinada a espacios de estacionamiento, méas
alto que ningun otro uso de suelo, incluyendo
el de vivienda. El estudio le da un giro a la
conversacion y la Ciudad de México se inspira
en la reforma de estacionamiento de Sao

Paulo, Brasil.

2015

ITDP argumenta a favor de un cambio total
de direccidn en la ley de estacionamientos
vigente y presenta una propuesta de Reforma
ala Ley de Estacionamiento en
Construcciones a SEDUVI. Sin embargo,

la conversacién se detiene.

2016

EI ITDP, el Instituto Mexicano para la
Competitividad (IMCO) y CoRe, lanzan un
concurso para repensar el uso de espacios

de estacionamiento en la zona central de la
ciudad. El concurso retne al sector privado,
organizaciones de la sociedad civil y a un
jurado multidisciplinario de miembros de
prestigio: arquitectos, urbanistas, economistas
y expertos en politica publica.

Los proyectos finalistas se presentan

en el marco de la 1a edicién de CoRe Foro
Urbano, y replantean el espacio de
estacionamientos privados para un centro
cultural y educativo, enfocado en artes
visuales, y un espacio de usos mixtos

con vivienda, trabajo de oficina integrado
(coworking) y facilidades recreativas.

2017

CoRe ayuda a promover la propuesta de
cambio de regulaciéon de estacionamientos
con tomadores de decisiones e interesados
en la regulacion de estacionamientos del
sector privado y los principales partidos
politicos.

El jefe de gobierno de la Ciudad de México,
Miguel A. Mancera, en la premiacién del
concurso Menos Cajones, Mds Ciudad, anuncia
la necesidad de reformar la norma vigente de
estacionamiento, como parte de su estrategia
de movilidad y desarrollo para una ciudad mas
centrada en las personas. La nueva norma es
aprobada como ley en julio, y se plantea la
creacion de un fondo para cobrar cuotas por
espacios de estacionamiento construidos en
un desarrollo sobre los maximos propuestos

hasta un limite definitivo.

2018

La labor de divulgacion de CoRe Foro Urbano
contribuye a que desarrolladores inmobiliarios
con gran influencia apoyen la reforma e inicien
un proceso de adaptacion a sus planes para
construir desarrollos mas eficientes y
centrados en las personas. La implementacion
es continua, con el compromiso de utilizar

las ganancias generadas para financiar
transporte sustentable. ITDP calcula que la
reforma a la ley de construccion de
estacionamiento dé como resultado que se
dejen de construir entre 11,000 a 17,000 autos
privados cada afio en la via publica.
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SEGUNDO CORE FORO URBANO, 2017 histérica para repensar el compromiso social de la
transformacién urbana, “construyamos evidencia
El segundo CoRe Foro Urbano estuvo cercano a continuar para la reconstruccion”, fueron sus palabras.

con la linea iniciada en su primera edicion. Se trataba  En esta misma linea, Daniel Martinez-Valle recordo, “hoy,

de seguir profundizando en corresponsabilidad en la
construccion de ciudades y tejer sobre los logros re-
lacionados con el cambio en la norma técnica de es-
tacionamientos del reglamento de construcciones,
para dar nuevas batallas orientadas a que el acceso a
oportunidades que da la ciudad sea mas equitativo y
sustentable. Pero el suelo se movié. Muchos en la
Ciudad de México perdimos nuestras casas y a nues-
tros seres queridos, mientras recuperamos una pasiéon
por la solidaridad y el apoyo a nuestros vecinos. EI 19
de septiembre del 2017 también cambio el programa
de CoRe, reforzando la necesidad de influir en el de-
sarrollo y la transformacién de la ciudad.

CoRe Foro Urbano en el afio dos fue una edicion sensible

y capaz de capitalizar los temas urbanos ante la con-
tingencia. Jose Castillo hablé sobre la oportunidad

CoRe Foro Urbano, 2017.
Fotografia: Zimat

maés que nunca, los ciudadanos estamos llamados a
reimaginar y reconstruir la ciudad, a partir de la gene-
racién de nuevas formas de civilidad y participacién”.

Con diversas preguntas pertinentes se abrieron cuatro ejes

de didlogo: reimaginar la reconstruccion, que daba
cuenta de los siguientes pasos indispensables para
que fuera una reconstruccion sélida. Corresponsabi-
lidad y ciudad, que hacia énfasis en la reflexion alre-
dedor del rol de la ciudadania como un agente de
cambio. Ciudad humana, ciudad resiliente, que ex-
ploraba la relacion arménica entre infraestructura de
emergencia y calidad urbana, ademas del elemento
urbano en la reactivacién de la cotidianidad. Y, final-

mente, vision y ciudad, que implicaba repensar nue-
vos modelos de ciudad y de vivienda, asi como mar-
cos regulatorios y financieros innovadores.




EJES DE TRABAJO 2017

REIMAGINAR LA RECONSTRUCCION CORRESPONSABILIDAD Y CIUDAD

— Experiencias y aprendizajes 19s. ¢Qué rol juega la ciudadania?

Medidas, normativas y acciones. ¢Cémo podemos repensar la ciudad para favorecer

Papel de la sociedad civil, el gobierno y el sector privado. un entorno urbano mas equitativo e inclusivo?

— Rendicién de cuentas y participacion. . . .
¢Como evaluamos, monitoreamos, comunicamos

— Prevencidn, preparacién y manejo de riesgos. L . .
e incidimos sobre la politica publica y la toma

¢En qué tipos de politicas publicas y medidas de mitigacién e decisiones ab [ ekl

tenemos que pensar? . . . .
¢Qué impactos tiene la corrupcién e impunidad sobre

¢Puede el 198 ayudarnos a repensar la ciudad? los procesos de regeneracién y dindmicas urbanas?

CIUDAD HUMANA/CIUDAD RESILIENTE  VISION Y CIUDAD

¢Qué es una ciudad humana y resiliente? CDMX y 19S. ¢Cémo construir una vision de ciudad?
Balance entre infraestructura de emergencia y calidad urbana. ¢{Qué ciudad queremos para el futuro?
El elemento humano. Reactivacion de la cotidianidad urbana. — Repensar los modelos de ciudad y experiencia urbana.

¢Coémo dialogan las problematicas sociales — Un entorno urbano flexible y adaptable.

y el entorno construido? — Nuevos modelos de vivienda y desarrollo urbano.

:Quisn paga, quisn decide, quién se benefiia? — Marcos regulatorios y financieros innovadores.
& , , ?

¢Puede la ciudad ser un laboratorio urbano?



Pintura: Fanny Rabel, (1922—2008), El tragafuegos, 1955
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CAPITULO 3

EL NEGOCIO
DEL CAMBIO URBANO
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Con la pluma fuente colocada sobre la carta miré hacia arriba, “él
nunca estara de acuerdo con esto”, dijo. Mi respuesta fue “intente-
mos, por lo menos”. Con eso, Sir John Egan, el entonces presidente
del Central London Partnership (CLP)y CEO de la Autoridad Britanica
de Aeropuertos (British Airports Authority), firmé la carta para Lord
Marshall, uno de sus colegas empresarios.

La carta a Colin Marshall, presidente de British Airways, era una
solicitud de aproximadamente quince viajes gratis a Nueva York para
CLP. John tenia razén, no lo logramos; bueno, al menos no todos. En
su lugar, BA nos dio diez viajes, permitiéndonos que un grupo de
colegas de los sectores publico y privado hicieran un viaje a la “ciu-
dad gemela” de Londres para estudiar la exitosa red de Distritos de
Mejora Empresarial (Business Improvement Districts - BID).

Esta visita, que eventualmente sucedié en julio de 2000, ayudé a
sentar las bases de una nueva forma de trabajar —tanto en Londres
como en todo el Reino Unido— entre los sectores publico y privado.



Sin embargo, ¢cudl seria la razén para que dos de los prin-

cipales lideres empresariales del Reino Unido se mo-
lestaran en destinar su valioso tiempo a esto?
Primero, debemos pensar en algunos afios atras -ha-
cia 1997- cuando un grupo de lideres empresariales
observaron detenida y friamente el corazén de la ca-
pital briténica y sintieron que necesitaba un poco de
atencion.

¢Tenia Londres lo que se requiere para permanecer como

una ciudad exitosa, una que aln atrajera a la gente
talentosa para vivir y trabajar, asi como a sus visitan-
tes? ¢;Tenia las condiciones necesarias para darle a
los negocios existentes las mejores posibilidades de
éxito o de atraer inversion? Marshall, ya presidente
en ese entonces de la Agencia Interior de Inversién
(London’s Inward Investment Agency) y Egan, también
presidente del Consejo Turistico de Londres (London
Tourist Board), sabian que ese Londres no podria ser
complaciente. Otros estuvieron de acuerdo; a menos
que se le prestara atencioén, la ciudad podria quedar
rezagada frente a otras ciudades que le pisaban los
talones, tanto como destinos empresariales como
centros turisticos.

Para lograr esta nueva visién, los negocios debian vincular-

se con las personas encargadas de manejar la ciudad
—las agencias publicas— para encontrar las formas de

Cruce diagonal en Oxford Circus, finan-
ciado por varios socios, incluyendo los pro-
pietarios y la Secretaria de Transporte de
Londres, y apoyado por New West End
Company, el BID de la zona. Es un ejemplo
de cémo el trabajo en conjunto entre los
sectores publico y privado pueden crear un
ambiente amigable para los peatones.

trabajar juntos para mantener a Londres de pie. Ahi
nacié Central London Partnership (CLP) una asocia-
cidén publico-privada enfocada en el centro de
Londres. CLP reunié a altos lideres de diversos secto-
res, todos con el interés comun en el futuro de la ciu-
dad —desde el gobierno local y central, hasta los lide-
res insignia de la hospitalidad y cultura, servicios
financieros y universidades, duefios de retail y tea-
tros, transportistas y la policia— para tomar las accio-
nes necesarias para sostener y mejorar la ciudad de
Londres.

Las acciones y prioridades de CLP se determinaron en el

primer Plan de accién para el centro de Londres (Action
Plan for Central London), publicado en 1998. Este
plan fue el fruto de un proceso de amplia participa-
cién de cientos de organizaciones de los sectores pu-
blico, privado y sociedad civil, para determinar lo que
ellos -y, por lo tanto, Londres— necesitaban para
continuar en la trayectoria exitosa hacia ser una de
las ciudades lideres del mundo.

Regresemos a Nueva York y a esos vuelos. El plan de ac-

cién de 1998 hablaba de mejorar el entorno urbano
de Londres como una prioridad clave, con medidas
tales como mejorar el paisaje urbano a nivel de calle,
reducir la dependencia del automévil, manejar efi-
cientemente los residuos y ordenar las obras en la via



[ECIrTars '}

Antes y después de Trafalgar Square; una de las campafias dirigidas por el
Central London Partnership, a través de la cual se creé un grupo de cabildeo.
CLP cabildeé para asegurar que —a pesar de cierta oposicién— se cumplie-
ran los planes de peatonalizar este espacio publico conocido mundialmente,
para convertirlo en un espacio mas amable con los peatones.
Fotografias: Patricia Brown y Nancy Ruth Sharp
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publica, para proporcionar una sensacion de seguri-
dad y acogimiento; en general, convertir el espacio
publico en un mejor lugar para caminar y entretener-
se. Con el sector privado listo para invertir en ello,
empezamos a desarrollar alianzas voluntarias para
aprovechar las oportunidades. Sin embargo, era ob-
vio que necesitdbamos una manera sostenible y justa
de crecer, a través de financiamiento y mecanis-
mos de gestién.

Los Distritos de Mejora Empresarial (Business Improvement

Districts - BID) parecian una buena apuesta. Este mo-
delo de gestién urbana inicié en Canada, rapidamen-
te expandiéndose a Estados Unidos, especialmente a
Nueva York. En resumen, los BID trabajan por sector
en un area comercial definida, la cual ha aceptado
pagar una proporcién de impuestos adicional. Si la
mayoria estd de acuerdo, los recursos recaudados se
usan para mejorar, gestionar y promover el distrito, y
algunos BID se convierten en importantes entidades
de desarrollo econémico.

¢Qué mejor manera de explorar su potencial como modelo

de gestidn urbana, traducible a Londres, que proban-
do? El viaje fue todo un éxito, aprendimos muchisimo,
y nos abrié los ojos y la mente en muchos aspectos de
como hacer ciudad. Los BID parecian la solucion per-
fecta para zonas del distrito central de negocios de
Londres, a pesar de que no existia un mecanismo for-
mal o marco juridico para su creacion.

No obstante, con el entusiasmo a tope por la experiencia

en Nueva York, llamamos la atencién del gobierno
central, lo cual se tradujo en una invitacién a licitar el
financiamiento para probar el modelo. Esto llevé al
establecimiento de la iniciativa The Circle (El Circulo),
el paraguas de cinco alianzas piloto similares a un BID,
respaldadas por 5 millones de libras del gobierno
central, contra un apalancamiento de 2:1 en fondos
privados.

El aprendizaje Londres / Nueva York continué con la

Alianza por el centro de Nueva York (Alliance for
Downtown New York) —el BID mas grande en Estados
Unidos— formalizando una alianza con CLP, adscri-
biendo personal para breves estancias con el objeti-
vo de adquirir experiencia. Como anteriormente, los
vuelos fueron cortesia de British Airways, con aloja-
miento provisto gratuitamente por los socios de CLP

dedicados a la hospitalidad.

Los cinco proyectos piloto trabajaron de cerca para com-

partir el aprendizaje —experiencias buenas y malas—
y divulgaron dichos aprendizajes con otras areas que
empezaron a experimentar con BIDs piloto. Desarro-
llamos guias de mejores practicas en aspectos del
proceso tales como asuntos legales.

A lo largo del camino, nuestros proyectos piloto cometie-

ron algunos errores, la mayoria por querer acelerar-
se. Uno de ellos tenia la obsesidn de entregar un sitio
web demasiado complicado, antes de que los aspec-
tos basicos estuvieran definidos. Algunos sobrepro-
metieron. La construccién de relaciones toma tiem-
po y confianza, las cosas no deben acelerarse, ya que
puede frustrar al sector privado; a algunos les tomé
tiempo entender como trabajar en colaboraciény en-
contrar el punto medio. Con tantos aspectos depen-
diendo del liderazgo y la gobernanza correctos, en-
contrar el capital humano adecuado era -y auln
es— esencial.

Cuatro afios después se establecié la legislacion para po-

ner en practica los BID y todos nuestros BID ganaron
sus votaciones en 2005. Desde entonces, se han
creado mas de 300 BID en el Reino Unido; en Londres,
afiaden decenas de millones de libras esterlinas del
sector privado cada afio.

Las areas con BIDs en operacion tienen una relacion mucho

maés directa con el gobierno local y ayudan a dirigir el
destino de sus distritos de una manera mas focalizada.
Ademas, son el pegamento que hace que muchos par-
tidos trabajen de manera conjunta en varios aspectos
del desarrollo de Londres. Los BID eficientes son bue-
nos cabilderos y, frecuentemente atraen inversion sig-
nificativa del sector publico para complementar con
inversion privada y solucionar problematicas locales.
Son un mecanismo para pensar en las necesidades ge-
nerales de un distrito y dibujar su futuro.

Sin embargo, los BID no son la panacea y han fracasado

cuando se han establecido en el lugar incorrecto por
las razones equivocadas. No todas las dreas pueden
sostener un BID, si el negocio de base no es fuerte para
proveer ingresos suficientes. Después de casi veinte
afios, me preocupa que no tengamos el liderazgo su-
ficiente para tomar ciertos retos y complejidades de
los BID mas grandes o para ser lideres creativos de
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frente a los desafios urbanos, sin importar el tamafio.
Dado que el éxito de un BID se mide por el mejoramiento
de una zona, frecuentemente trae consigo el incre-
mento de las rentas; ya que los BID acogen la nocion
positiva del placemaking (creacién de un lugar) que
ha sujetado a nuestras ciudades, la combinacién pue-
de facilmente convertirse en gentrificacién. Mientras
que algunos negocios y servicios son desplazados, se
ha generado resistencia hacia los BID en ciertas zonas.
Por lo tanto, los BID no pueden ser considerados responsa-
bles de las fuerzas econémicas y de los mercados
globales. Los BID tienen la ventaja de poder examinar
a fondo las necesidades y matices de un barrio y su
comunidad, actuando rapidamente para solventar las
necesidades locales.
CLP ha hecho mucho méas que implementar Distritos de
mejora empresarial (Business Improvement Districts - Sistema de navegacién peatonal legible de Londres — uno
BID). Sin embargo, son parte de su legado y el testa- de los proyectos promovidos por la Central London Part-
mento perfecto de cémo el sector privado actué para nership como parte de su aspiracién a hacer de Londres
una ciudad mas amigable con los peatones. Los negocios
proveer un impetu fresco a la renovacion civica, ade- apoyaron fuertemente el sistema y pagaron por implemen-
mas de demostrar lo que se puede lograr a través del tarlo en ciertas partes de la ciudad.
poder de las asociaciones publico-privadas.

Fotografia: Patricia Brown y Nancy Ruth Sharp












53

¢Cual es tu relacion con México? ¢{De donde viene tu interés en
el pais y sus ciudades?

Naci y creci en Los Angeles, California, en donde asisti a una pri-
maria bilinglie. Asi que desde joven, aprendi a hablar espafol y
conoci la cultura de México. Después de un viaje largo a este pais
estando en la universidad, decidi irme a vivir al D. F., donde di cla-
ses de inglés. Me fasciné la ciudad y alli conoci a mi esposa. Cuando
empecé mis estudios de posgrado en UCLA vya tenia la idea de
estudiar temas sobre desarrollo y urbanismo en México y como mi
esposa vivia en Tijuana, podia visitarla los fines de semana.
Finalmente he logrado el estatus de residente permanente en
México y voy a empezar los trdmites para ser ciudadano este afio.
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¢Cdémo se define “vivienda asequible” en México? ;El con-
cepto estd determinado de acuerdo con leyes o reglamentos?
Cdémo deberiamos de definir, ;en funcién de ingresos medidos
en salarios minimos o en funcién del precio de la unidad?
¢;Qué criterios, ademds de la asequibilidad, deberian tomarse
en cuenta para definir politicas publicas de vivienda?

El término ‘vivienda asequible’ es problematico en general,
porque para una familia que no tiene ingresos, ningu-
na vivienda es asequible. Es mejor usar el concepto de
la asequibilidad. Asi podemos decidir, como sociedad,
qué porcentaje de sus ingresos deberia de pagar una
familia para una vivienda digna. La métrica mas comun
es que si alguien paga mas de 30% de su ingreso en
renta, se encuentra en una situacién de inasequibili-
dad. El concepto de asequibilidad también se compli-
ca porque el precio de una vivienda refleja muchas
cosas, no sdlo la vivienda en si, sino su ubicacién en la
ciudad y las caracteristicas de la colonia.

En México, la asequibilidad de la vivienda es un tema com-
plicado, porque los mexicanos tienen el derecho a la
vivienda. Pero ¢a qué tipo de vivienda tienen dere-
cho? Esto no esta establecido y como hemos visto en
los ultimos afios, hay casas tan pequefias y mal ubica-
das que nadie las quiere.

Otra complicacién de la politica de vivienda en México, es
que muchos le dicen vivienda social a las casas que
se compran con créditos del INFONAVIT. Pero su sis-
tema es muy diferente a lo que se entiende como vi-
vienda social en la mayoria de los paises del mundo.
La vivienda social implica un subsidio importante di-
rigido a las viviendas de quienes estan por debajo del
promedio en ingresos. Muchas veces es vivienda ren-
tada, donde las familias pagan un porcentaje de sus
ingresos, no una renta fija.

Una diferencia clave entre la mayoria de los sistemas vy el
INFONAVIT es que el dinero de los créditos de
INFONAVIT es de los mismos derechohabientes, no
viene de fondos publicos. La idea de la vivienda so-
cial es que se financie por el gobierno como una ayu-
da a quienes no tienen recursos. En México, si existen
los subsidios a la vivienda y, ultimamente, son mas
que antes, pero son insuficientes frente a las necesi-
dades y, en general, estan vinculados con los crédi-
tos INFONAVIT.

¢Cdmo se relacionan estos criterios con las politicas de vivien-
da promovidas por el estado mexicano en los ultimos 30 afios?

La politica de vivienda en México no prioriza la asequibili-
dad de la vivienda y no prioriza el apoyo con subsi-
dios a los que menos dinero tienen. En gran parte, el
papel que hace fuerte al INFONAVIT es el de canali-
zar las contribuciones obligatorias de sus derechoha-
bientes a créditos de vivienda para casas nuevas.

A finales de los ochenta, tomaron la decisién de convertir
al INFONAVIT en un banco de hipotecas en vez de un
proveedor de vivienda. Aunque hubo algunas mejo-
ras a la institucién a principios de los 90, generaron
un modelo de créditos de vivienda y desarrollos pri-
vados que exploté en los afios dos mil. Ahora va a ser
muy dificil cambiar el modelo, en parte por el flujo
continuo de dinero y lo que representa del PIB. No
han podido generar vivienda en renta dentro del sis-
tema de INFONAVIT y, en vez de promover pies de
casa que les podria funcionar a mucha gente, requie-
ren casas terminadas.

Un problema importante con el sistema actual es que los
criterios de INFONAVIT determinan qué tipo de vi-
vienda construyen los desarrolladores y los derecho-
habientes no tienen mucho poder. Le llaman un siste-
ma basado en la demanda, pero no lo es. No hay
competencia entre compafiias para atraer clientes,
entonces las empresas no responden a lo que la gen-
te quiere. En este caso, responden alo que INFONAVIT
les pide y ya.

¢Cudles han sido los impactos de las politicas de vivienda
desde el afio 2000 al 2018, en la estructura espacial y forma
urbana de las ciudades mexicanas?

Un dato clave es que antes del afio 2001, la mayoria de las
viviendas nuevas en México eran producto de la au-
toconstruccion sin hipoteca. Esto cambio a partir del
2001, la mayoria de las casas fueron construidas por
empresas privadas para derechohabientes de
INFONAVIT (Monkkonen, 2011a).

Mi investigacion ha sido, en gran parte, sobre cdmo es que
al transformar el sistema de produccion de vivienda,
también se transformaron las ciudades mexicanas. Por
ejemplo, al comparar el crecimiento urbano antes y
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después del 2001, es evidente que los fraccionamien-
tos construidos por desarrolladores generan una peri-
feria con mayor densidad, mas homogénea (debido al
medio ambiente creado y también a sus habitantes),
mas fragmentada, y una expansion mas lejos de los
centros de las ciudades (Monkkonen, 2011b).

Un trabajo recién publicado en Urban Studies, enfocado en

la vivienda deshabitada, describe cémo es que los
créditos INFONAVIT han contribuido a un “efecto
dona” en las ciudades mexicanas, donde las zonas
periféricas tienen densidades mas altas que las par-
tes mas céntricas de las ciudades (Monkkonen, 2018).
En ese trabajo, junto con uno anterior publicado en la
revista Ciudades (Monkkonen and Comandon, 2016),
demuestro que el reporte de SEDESOL del 2012 so-
bre la expansion de las ciudades en México entre
1980 y 2010, estaba incorrecto en sus datos sobre el
crecimiento de la poblacién urbana. No es cierto que
en ese periodo la mancha urbana hubiese crecido mu-
chas veces mas que la poblacién urbana, de hecho,
crecieron mas o menos a la misma tasa. Lo que cambid
fue la distribucién de la poblacién dentro de las ciuda-
des. Y esto es un problema. La “ciudad dona” es mu-
cho menos eficiente y sustentable que una ‘ciudad
concha’, la cual tiene un centro de alta densidad.

¢Cudles son las repercusiones de esto en la sociedad, inclu-

yendo la economia y el medio ambiente?

Hay diversas repercusiones con estos grandes cambios, de

manera directa esté el abandono de la vivienda e indi-
rectamente niveles mas altos de segregacion social. Se
han estudiado algunos efectos con detalle, pero no to-
dos. Un estudio publicado por Nora Libertun de Duren
(2018) muestra, por medio de estudios de caso, como
se afecta el gasto en transporte de los que viven muy
lejos de la ciudad y cémo cambian sus relaciones socia-
les. Por otra parte, recién hemos terminado una investi-
gacion hecha entre colegas en Pennsylvania y México,
con la cual mostramos la alta relacién entre la forma
urbanay las maneras en que las personas se trasladan al
trabajo (Guerra et al., 2018).

En cuanto a las repercusiones en la segregacion social, he
hecho varios estudios que muestran cémo los cam-
bios en el crecimiento urbano han generado niveles
de segregacion més altos (Monkkonen 2012a; 2012b;
Monkkonen et al., 2018). Las colonias méas homogé-
neas tienden a tener habitantes mas homogéneos, a
diferencia de las colonias que se han ido construyen-
do durante mucho tiempo. La vivienda deshabitada
es otro problema directamente asociado con los cré-
ditos de vivienda (Monkkonen 2018) y hay evidencia
de que juega un papel en la propagacién del crimen
(Fuentes and Hernandez, 2014).

En fin, los modelos de las ciudades en los EE. UU. y Canada,
que consisten, en gran parte, en colonias periféricas
de vivienda unifamiliar y transporte en auto privado,
generan problemas en muchos aspectos. Son dafii-
nos para el medio ambiente e ineficientes en cuanto
al traslado hacia el trabajo, haciendo también, mas
dificil la vida social y reduciendo la asequibilidad de
la vivienda para quienes tienen menos recursos.

¢Cudles son los principales obstdculos a los que se enfrentan
para poder proveer vivienda asequible en zonas con buena
accesibilidad? ;Cudl es papel de los agentes involucrados (in-
versionistas, desarrolladores, instituciones financieras, hipo-
tecarias, urbanistas, arquitectos, autoridades, y la sociedad)?
¢En qué puntos, estos actores, pueden ceder terreno para
lograr nuevos acuerdos sobre la produccién de vivienda y qué
incentivos tienen para provocar esta deliberacién?

El obstaculo principal para proveer vivienda asequible en
zonas con buena accesibilidad es el alto costo y las
dificultades para coordinar un proyecto de construir
colonias con buen urbanismo. Se pueden construir
colonias nuevas con nodos de transporte, servicios,
espacios publicos y comercio pero se requiere de
mas inversion publica y control sobre la planeacion
de los gobiernos municipales. Al mismo tiempo, de-
beriamos de buscar que las colonias céntricas se
densifiquen y que se construyan edificios mas altos
en zonas que ya tienen acceso a la ciudad con el apo-
yo de subsidios del gobierno federal.
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Las politicas de vivienda promovidas por el gobierno federal en los ultimos 30 afios aunadas a las
regulaciones del uso del suelo han hecho que la mayoria de las ciudades mexicanas sean ciudades dona.
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Queda claro que la vivienda asequible no es unicamente
una vivienda a menor precio, sino que debe cumplir con ca-
racteristicas que promuevan un mayor desarrollo social y
mejores modelos de convivencia. Esta concepcién, mds ho-
listica, es llamada por algunos como “vivienda adecuada o
digna”, o vivienda asequible orientada al transporte.
¢Hacia qué lugares del mundo o hacia qué ejemplos de poli-
ticas publicas deben voltear las ciudades mexicanas?

Es dificil importar politicas de otros paises debido a que hay
muchas diferencias institucionales y contextuales que
pueden estropear los buenos intentos. Hong Kong,
por ejemplo, tiene un sistema muy amplio de vivienda
social en donde vive la mitad de su poblacién, pero su
éxito depende, en gran medida, de su sistema legal y
politico y de su historia de colonia cuyo gobierno es
dueiio de todo el suelo. Pero si hay una abundancia de
modelos exitosos de vivienda social en diferentes par-
tes de Europa, sistemas de asociaciones locales que
construyen vivienda multifamiliar basados en un mo-
delo cooperativo y con mucho apoyo de diferentes
niveles de gobierno. El problema clave es la voluntad
politica y la coordinacion de muchos actores con in-
centivos diferentes. El sistema de produccién de vi-
vienda social en EE. UU. tiene un elemento que, lleva-
do al sistema mexicano, pudiera mejorarlo. El sistema
principal de subsidios a los desarrolladores de vivien-
da social, The Low Income Housing Tax Credit, los asig-
na a través de una competencia. Cada estado de EE.
UU. tiene su propia lista de criterios para los proyec-
tos, que otorga puntos si, por ejemplo, estédn ubicados
en colonias con ciertas caracteristicas o si los edificios
tienen ciertos elementos. Esta competencia entre de-
sarrolladores produce vivienda social de alta calidad,
aunque dependen también de un subsidio amplio.

En el caso de vivienda asequible (en su entendimiento amplio
como “adecuada” o “digna”), los desarrolladores nos han
mencionado que la normatividad actual es un problema im-
portante. En su opinién, ;afecta mds que la normatividad no
sea flexible o el que haya encarecido artificialmente el valor
del suelo? Y, ;qué otros factores son clave?

Cualquier empresa privada quiere minimizar costos y maxi-
mizar ingresos. Si INFONAVIT les garantiza clientes,
los desarrolladores van a construir la vivienda mas
barata que cumpla con los requisitos de obtener un

crédito y los reglamentos locales. Asimismo, van a
presionar al INFONAVIT y a los gobiernos locales
para que reduzcan esos requisitos y reglamentos,
para construir casas cada vez mas econdmicas. No
creo que las normas locales sean el problema, o que
s6lo suceda desde la perspectiva de la necesidad de
construir casas muy econémicas. Si se tuviera mas
apoyo del gobierno, se haria vivienda digna siguiendo
las normas actuales.

Hay varias maneras de mejorar la calidad de la vivienda y
su asequibilidad, pudiéndose organizar en dos direc-
ciones. La primera es la introducciéon de reglamentos
mas estrictos, que definan con mas especificidad las
caracteristicas de las colonias que pueden recibir
créditos INFONAVIT. Esto seria con base en los
Perimetros de Control Urbano de la CONAVI, pero
siendo mas estrictos y aplicados a los créditos
INFONAVIT.

La segunda direccion de reforma, es la introduccion de
competencia en varios momentos del sistema. Un
ejemplo es hacer competitivo el proceso de obtener
acceso a créditos INFONAVIT para los desarrollos,
como lo describi antes. Otro es darles mas flexibilidad
con sus fondos a los derechohabientes de INFONAVIT,
para que los desarrolladores tengan que construir vi-
vienda que la gente realmente quiera. Y una opcién
mas extrema es darles a los trabajadores la posibili-
dad de no participar en el INFONAVIT.

¢Cdémo podriamos ligar la provisién de vivienda asequible
con la planeacién de transporte, en particular el transporte
publico y no motorizado?

La version mas basica es crear mejores planes de desarrollo
urbano y hacer que se cumplan e invertir dinero publi-
co en la coordinacion y financiamiento de transporte
publico. Es un desafio, en parte por el sistema de po-
litica local y porque muchos gobiernos municipales no
tienen la voluntad politica para hacer los cambios ne-
cesarios a sus administraciones urbanas.

Desde el gobierno federal se estd comenzando a planear
con la nueva metodologia para la elaboracién y ac-
tualizacidn de los programas municipales de desarro-
llo urbano de la SEDATU. Es una manera de presionar
a que los municipios lleven a cabo una mejor planea-
cion, que sera dificil de lograr sin incentivos mas
agresivos. El gobierno del estado de California tiene



un sistema en el cual, por ley, una agencia del Estado
debe revisar y aprobar un elemento del Plan General
de cada municipio. A pesar de que es ley, ha sido
poco eficaz, en parte porque no habia repercusiones
si los municipios no la cumplian. Hasta el afio pasado
comenzaron a aplicar algunas sanciones a los munici-
pios cuando estos no cumplen. En fin, sabemos cémo
hacerlo, pero es mas una cuestion de apoyar al gobier-
no para convertirlo en prioridad, establecer metas fac-
tibles y dar inicio a las acciones correspondientes.

El gobierno que estd por tomar el poder, a nivel federal y local,
se ha pronunciado a favor de que el Estado retome un rol do-
minante de gestor o administrador del desarrollo urbano.
Asimismo, ha recalcado que las instituciones publicas serdn
quienes participen directamente del mercado inmobiliario me-
diante la adquisicién de suelo. ;Cémo se puede trabajar con-
juntamente: gobierno, sociedad, academia y empresas, para
potenciar este rol del estado en la maximizacién del beneficio
social? ;Quién se beneficia, quién aporta y quién evalia?

El gobierno tiene mucho poder para intervenir en el mercado
inmobiliario, por ejemplo, lo puede hacer directamente,
a través de la compra de suelo o del uso de terrenos de
los que ya es duefio. Si hay recursos suficientes para
comprar suelo y ofrecerlo a desarrolladores para que
construyan vivienda social u otras obras publicas, esto
pudiera ser una estrategia eficaz. Pero un drea con mas
potencial para cambiar las ciudades es a través del im-
puesto predial.” Se recolectan muy pocos recursos del
impuesto predial, pero pudiera ser una fuente impor-
tante de ingresos para los gobiernos locales. Si se au-
mentara la tasa, actualizando los valores catastrales, y
se cobrara, los municipios tendrian suficientes fondos
para transformar las ciudades. Al usarse el predial para
realizar mejoras urbanas visibles, la gente lo pagaria y
no seria tanto problema cobrarlo, generando un circulo
virtuoso en donde las personas quieren pagar los im-
puestos porque son utilizados para mejorar sus vidas.

*Nota del editor: En México los municipios recaudan el 0.13% del
PIB a través del impuesto predial mientras que en Argentina re-
caudan el 3%, en Colombia el 2% y en Reino Unido mas del
4.2%. (Unda y Moreno, 2014).

59

¢JQué politicas especificas, respecto al funcionamiento del
INFONAVIT u otras instituciones, mejorarian la provisién de
vivienda en las ciudades mexicanas y disminuirian la des-
igualdad espacial? ;Existe viabilidad politica para imple-
mentar alguna de estas acciones?

Ademas de los cambios que mencioné anteriormente, otro
que propondria para mejorar la politica de vivienda
en si, es uno dentro del mismo INFONAVIT, que es
lograr la separacién interna de las dos funciones prin-
cipales del instituto, por una parte, ofrecer créditos
de vivienda; y la segunda, gestionar el dinero para las
pensiones de los derechohabientes.

Actualmente, las pensiones estan subsidiando los créditos
de vivienda. Singapur tiene un instituto parecido al
INFONAVIT, pero con esta separacion de funciones,
donde los derechohabientes reciben una pensién de-
cente porque se invierte el dinero en diferentes éreas.
Y, creo que hay voluntad para este cambio, ademas
de que ya ha sido propuesto anteriormente.

Otro cambio propuesto dentro del INFONAVIT es que debe-
rian de ofrecerle entrada a todos, incluyendo a los que
tienen trabajos no asalariados y hasta trabajo informal.
Y, tal vez, unirlo con el FOVISSSTE. También darles la
opcion, a los derechohabientes, de contribuir, mas o
menos el 5% de su salario, lo cual pudiera mejorar el
sistema. Estos cambios disminuirian el acceso des-
igual al financiamiento y pudieran ser la base de una
pensidn decente para todos los mexicanos.

Para reducir la desigualdad espacial, de nuevo, se trata de
una combinacién de mejorar la planeacién urbana a
nivel municipal, pero bajo la direccion del gobierno fe-
deral o estatal. Se trata de construir vivienda social en
todas las colonias, hasta en las mas caras y asegurar
que todos los habitantes de una ciudad tengan acceso
a las amenidades urbanas, como parques, clinicas y
transporte publico. Esto requiere de inversion publica
en la infraestructura urbana, que se puede generar de
manera innovadora con el impuesto predial.



Fotografia: 47,537 hogares para México.
Ixtapaluca, México. 2000 ©Livia Corona Benjamin
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Inclusivo’
Que incluye o tiene virtud y capacidad para incluir'.

Incluyente
Que incluye?.

Zonificacion inclusiva para crear vivienda incluyente

La zonificacién inclusiva es un instrumento de planeacion
que ha sido usado en varias ciudades como un medio para
crear vivienda asequible para los hogares de ingresos bajos
y medios. La zonificacién inclusiva crea un requerimiento
legal o un programa que provee incentivos a los desarrolla-
dores para incorporar vivienda asequible en un mercado
impulsado por el desarrollo residencial. Existen variaciones
de acuerdo a los distintos decretos de zonificacién inclu-
siva; por ejemplo, el desarrollador puede construir la
vivienda incluyente fuera del sitio pero dentro del barrio o
municipio del desarrollo, o contribuir con tierra o recursos
a un fondo fiduciario para la vivienda (housing trust fund)
en lugar de una construccién.

La zonificacién inclusiva es un término usado para indicar
el contraste con la zonificacién excluyente, la cual ha ais-
lado a determinadas personas de barrios o municipios.

1 Real Academia Espaiiola.
2 Idem.

*  Nota de la traductora
Es importante considerar que la traduccién al espafiol podria no conservar el sentido
de lo que quiso decir el autor. Este es el texto original:

Inclusive
Not excluding any section of society. (Oxford Dictionary)
Including everything or all types of people. (Cambridge Dictionary)

Inclusionary

Designed or intended to accommodate diversity in age, income, race, or some other
category. (Oxford Dictionary)
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Resulta natural que, dados los deseos de las personas de

vivir, trabajar y divertirse en la ciudad, las urbes exi-
tosas estan siendo testigos de una carga cada vez
mayor en la proporcién a oferta y demanda de vi-
vienda, la cual ha tenido un impacto directo en los
costos de vivienda en el mercado. Como consecuencia,
los barrios y comunidades se enfrentan a amenazas
de desplazamiento, dado que la fuerzas gentrificado-
ras desintegran la fuerza laboral urbana, afectando a
poblaciones vulnerables que dependen de vivienda
de ingresos bajos y medios. Histéricamente, estas
poblaciones han contribuido a la diversidad y riqueza
cultural de las ciudades.

Desde los afios mil novecientos (1900), los gobiernos han

desarrollado una serie de instrumentos para financiar
el desarrollo y la operacion de vivienda asequible.
Las leyes y regulaciones de vivienda garantizan la ca-
lidad de la vivienda y los derechos de los residentes,
previendo practicas ilegales por parte de los arren-
dadores. Dichos programas, los cuales necesitan re-
cursos publicos para operar y fiscalizar, han sido exi-
tosos en la creacién de una oferta importante de
viviendas asequibles para hogares de ingresos bajos
y medios. La zonificacién inclusiva presenta una
oportunidad para aprovechar el impetu del mercado
e incorporar vivienda asequible.

La zonificacidén inclusiva esta transformando la manera en

la que se construye la vivienda asequible desde el
sector privado, ya que sus lineamientos y reglas pue-
den ser entendidos y administrados por los desarro-
lladores. Aunque varian en cada ciudad, los progra-
mas normalmente ofrecen alguna combinacién de
los siguientes incentivos:

Bono de densidad.

Financiamiento con interés reducido.

Subsidios en efectivo como becas o préstamos de in-
terés bajo.

Tierra gratuita o de bajo costo.

Deducciones fiscales.

Expedicion de planes de zonificacién y permisos de
construccion.

Exencion o reduccién de tarifa de permisos de
construccion.
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A cambio, el programa de zonificacion inclusiva obliga
al desarrollador a cumplir con ciertas regulaciones,
las cuales generalmente incluyen una combinacion
de los siguientes requisitos:

— Un porcentaje de vivienda asequible se designa a ho-

gares de ingresos bajos-medios.

— Las unidades de vivienda incluyente deben mezclar-

se con el desarrollo, no aislarse de aquellas viviendas
de valor de mercado.

— Las unidades de vivienda asequible deben conservar

su calidad de accesibilidad permanentemente o con-
tar con una restriccion de largo plazo.

— Las unidades de vivienda incluyente deben ser de tama-

fo y calidad similares a aquellas de valor de mercado.

En marzo de 2016, la ciudad de Nueva York aprobé el
programa de Vivienda incluyente obligatoria (Man-
datory Inclusionary Housing-MIH), uno de los progra-
mas mas progresistas de zonificacién inclusiva en el
pais. El programa MIH establecié una serie de
opciones de mezclas de ingresos aplicables a ciertas
zonas en donde se permite una alta densidad. Para
construir con mayor densidad, los desarrolladores
deben incluir lo siguiente ( NYC Planning):

— EI25% del suelo residencial debe ser vivienda asequi-

ble para hogares con 60% del ingreso medio anual,
IMAS3, (46,620 USD por afio para una familia de
tres), o

— EI'30% del suelo residencial debe ser vivienda asequible

para residentes con 80% del ingreso promedio anual,
IMA, (62,150 USD por afio para una familia de tres).

3 El ingreso medio anual o IMA, corresponde al nivel de ingreso en el
cual la mitad de la poblacién esta por debajo, y la otra mitad por
encima. Un porcentaje de este se utiliza como medida de
asequibilidad.
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Ademéas de una o ambas de las opciones previa-
mente mencionadas, el ayuntamiento y la comisiéon
de planeacién podrian decidir aplicar una o ambas
de las siguientes opciones:

ASEQUIBILIDAD INTENSA-OPCION 1

El 20% del total del suelo residencial debe ser para
hogares con 40% del IMA, del cual el 10% debe ser
para residentes con el 40% o menos del IMA (31,080
USD por afio para una familia de tres).

Ningun subsidio directo puede usarse para estas uni-
dades de vivienda, excepto cuando se requiera mas
vivienda asequible.

ASEQUIBILIDAD INTENSA-OPCION 1B

El 20% de la vivienda debe destinarse al 40% del IMA
(31,080 USD para un hogar de tres), con subsidios
permitidos sélo cuando se requiera mas vivienda
asequible.

OPCION DE FUERZA DE TRABAJO
(WORKFORCE OPTION)

El 30% del total del suelo residencial debe ser para
unidades de vivienda para personas con ingresos del
115% del IMA (89,355 USD por afio para una familia
de tres), 5% para aquellos con 70% del IMA (54,390
USD para una familia de tres) y con 90% del IMA
(69,930 USD para una familia de tres).

Ninguna vivienda puede destinarse a hogares con 135%
o mas del IMA (104,895 USD para una familia de tres).
Ningun subsidio directo puede usarse para estas uni-
dades de vivienda asequible.

Esto no puede aplicarse a los distritos 1-8 de la comu-
nidad de Manhattan (Manhattan Community Districts
1-8), los cuales cubren el sur de la 96 en el lado este y
el sur de la 110 en el lado oeste.

La opcién de la fuerza laboral (Workforce Option) ter-
mina en el afio 10.

SUSTITUCION DE PAGO (IN LIEU PAYMENT)
Cuando se tenga como opcién, en desarrollos mas pe-

quefios, los pagos al fondo fiduciario para la vivienda se
reservan por diez afios para usarse en el mismo distrito.

Los barrios zonificados para Vivienda incluyente obli-
gatoria (MIH, por sus siglas en inglés), requieren una
reserva permanente de vivienda asequible para
todos los desarrollos arriba de diez unidades de
vivienda o 12,500 pies cuadrados; o, como una
opcion adicional para desarrollos entre 10 y 25 uni-
dades (0 12,500-25,000 pies cuadrados), un pago a
un fondo fiduciario para la vivienda.

Como respuesta a las peticiones de la comunidad de poder

contar con mayor asequibilidad y un porcentaje mayor
de viviendas incluyentes, el Departamento de Conser-
vacién y Desarrollo de la Vivienda de NYC (Department
of Housing Preservation and Development-HPD) esté
enfocando recursos del programa a proveer incentivos
financieros adicionales a aquellos desarrolladores in-
teresados en superar los requisitos base del progra-
ma de Vivienda incluyente obligatoria (MIH). En zonas
en donde la ciudad implementa zonificacién de MIH,
cada barrio es evaluado para determinar el papel que
jugarian los programas de financiamiento para la vi-
vienda en la ampliacion y profundizaciéon de los nive-
les de asequibilidad, ademas de nuevos proyectos e
inversién publica en servicios, instalaciones e infraes-
tructura para apoyar el crecimiento inteligente.

PLANEACION DE BARRIOS E INVERSION

Ya que las comunidades urbanas estan atestiguando los dis-

tintos niveles de desplazamiento o gentrificacion, la
necesidad de una mezcla de estrategias de vivienda es
critica. Las leyes de vivienda, asi como los incentivos
financieros y de desarrollo, y los programas de orien-
tacion para la vivienda, han sido desarrollados por dé-
cadas y siguen afinandose para ser aplicables a con-
textos sociales, econdmicos y fisicos especificos de
los barrios y la ciudad. Esto es particularmente rele-
vante al considerar la creacién de una politica y un
programa de zonificacién inclusiva.

La investigacién en materia de programas de zonificacién

inclusiva indica que son una herramienta valiosa cuan-
do se combinan con otras estrategias de vivienda ase-
quible, ya que los programas de zonificacidn inclusiva
no son los principales productores de vivienda asequi-
ble. De hecho, la zonificacion inclusiva funciona mejor
en mercados de alto costo, en los cuales las ciudades
pueden, por ejemplo, ofrecer beneficios para com-
pensar la pérdida causada por un desarrollador; a ve-



ces pueden aumentar su rentabilidad potencial y, por
lo tanto, crear mas vivienda asequible en distintos ba-
rrios en los que hubiera sido dificil desarrollarla. En
zonas de alta demanda y baja oferta de vivienda, el
municipio podria, ademas, requerir mayores compen-
saciones para que los desarrolladores trabajen bajo
esquemas de zonificacién inclusiva. Sin embargo, el
nivel de compensaciones debe evaluarse frente a las
leyes de tenencia de la tierra.

La zonificacion de Vivienda incluyente obligatoria (MIH) se

aplica en los barrios de las cinco municipalidades de
Nueva York (boroughs), y las comunidades han expre-
sado una gran preocupacion respecto al programa;
han pedido que el programa MIH pida mayores com-
pensaciones para crear una asequibilidad mas pro-
funda y mas unidades de vivienda incluyente obliga-
toria. Como respuesta, la ciudad —en colaboracién
con HPD- creé una nueva oficina llamada Oficina de
estrategias barriales (Office of Neighborhood Strategies)
para encargarse del reequipamiento de los progra-
mas de asequibilidad y estabilizacion de vivienda en
cada barrio en especifico. Ademas, coordina impor-
tantes inversiones de las distintas dependencias,
para lograr un desarrollo barrial multisectorial. La
Oficina de estrategias barriales también trabaja con
la oficina de planeacién de NYC, para garantizar que
la propuesta de zonificacion de Vivienda incluyente
obligatoria (MIH) maximice el potencial de desarrollo
de este tipo de viviendas en los barrios.

Un objetivo de la Oficina de estrategias barriales es ser

proactivo al evaluar los riesgos de desplazamiento y
gentrificacién del barrio, y ayudar a garantizar vivien-
da asequible a la comunidad. Ademas, esta oficina
revisa otras inversiones necesarias para crear barrios
de calidad en los que los hogares de ingresos medios
y bajos pueden seguir siendo parte del futuro de la
zona. Desgraciadamente, muchas comunidades no
confian en los departamentos de planeacion, ya que
les recuerdan a esfuerzos verticales en donde no
existen politicas incluyentes de planeacién como
punto central. Anteriormente las disposiciones de
planeacién permitieron que los desarrollos excluye-
ran a las poblaciones vulnerables, y a los hogares de
ingresos medios y bajos.

Entendiendo este contexto histdérico, la Oficina de estrate-

gias barriales cred un libro de tacticas (playbook) de
planeacién barrial para comunidades de barrios en

Proceso de planeacion por fases. Fotografia: Daniel Hernédndez

donde la zonificacién MIH podria aplicarse exitosa-
mente. El libro de tacticas proporcionaba un proceso
de planeacién simple, y el marco para reunir y com-
partirinformacion, ademas de estrategias de identifi-
cacion y resolucién de problemas. Se desarrollé en
colaboracién con otras dependencias de gobierno
que participan en la zonificacion MIH, asi como con
lideres comunitarios y organizaciones comunitarias.
Sirve como una forma de crear transparencia en el
proceso de planeacion y permite a las comunidades
seguir un proceso de planeacién de cinco fases.

La Oficina de estrategias barriales “busca transformar el

papel que ha jugado tradicionalmente el gobierno de
NYC en la planeacién barrial, a través de la adopcion
de un proceso mas abierto e incluyente para las co-
munidades. Al mismo tiempo, la participacién signifi-
cativa de las comunidades necesitara niveles inéditos
de colaboracién entre dependencias gubernamenta-
les, funcionarios, organizaciones comunitarias y neo-
yorkinos en general” (NYC HPD).

Sin embargo, algunos planificadores urbanos y funcionarios

de gobierno siguen siendo escépticos respecto a la
planeacién comunitaria como un medio para lograr
consenso comunitario y una visién compartida de la
vida barrial. Por ejemplo, el departamento de planea-
cién de NYC y otras dependencias contintan imple-
mentando procesos de planeacion poco transparen-
tes en donde no incluyen a las comunidades. Como
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resultado, la zonificacién MIH se retrasa por discusio-
nes barriales y resulta en un proceso de decision verti-
cal en el proceso de planeacion. Esta falta de aporta-
ciéon comunitaria hace que los residentes se organicen
en contra de los esfuerzos de planeacion del gobierno
y aboguen tras bambalinas para lograr los resultados
esperados en el proceso de planeacién.

Mientras que la zonificacién MIH de NYC es un punto de

referenciay es la mas progresista en Estados Unidos,
ha demostrado tener una implementacion lenta. Esto
es particularmente desconcertante, ya que la gentri-
ficacion afecta a cada vez mas comunidades de la
ciudad. Sin embargo, MIH sigue siendo una estrate-
gia de vivienda asequible en el libro de tacticas y
NYC debe ser elogiada por implementar este notable
precedente.

El programa es una visidn para crear barrios equitativos a

través de un decreto de zonificacion inclusiva. La ex-
periencia ha sido mucho mas desafiante de lo que se
pensdé. Las comunidades de bajos ingresos experi-
mentaban las presiones de la gentrificacién en todos
los barrios de NYC. Al reunirnos con las comunida-
des, sabiamos que las discusiones sobre lo que el go-
bierno podia hacer para evitar el desplazamiento de-
bian tener su base en la confianza. Las comunidades
saben que, histéricamente, los decretos de zonifica-
cidn casi nunca beneficiaban a las personas de esca-
sos recursos y, normalmente, propiciaban un desa-
rrollo que no atendia sus necesidades.

La mayoria de las reuniones con las comunidades fueron

polémicas, ya que todas iniciaron con altos niveles de
desconfianza. Recuerdo que algunas personas nos
acusaban de que no estdbamos ahi para escucharlos
sino para vender la agenda del alcalde y que no en-
tendiamos a su barrio. Nos contaban sobre vecinos
que tuvieron que irse porque ya no podian pagar la
renta; sin embargo, también creian que incrementar
la densidad incrementaria la gentrificacién. Temian
que las politicas de zonificacién inclusiva no propor-
cionarian suficientes unidades de vivienda asequible
o niveles suficientes de asequibilidad.

Como respuesta, desarrollamos varios tipos de juegos in-

teractivos para informar sobre la asequibilidad. El ob-
jetivo era simplificar el entendimiento sobre temas
financieros complejos. Queriamos informarlos de
como cierta parte del ingreso debia proceder de las
rentas de cierto nimero de unidades de un edificio,

para hacer el proyecto factible. También nos apoya-
mos en desarrolladores comunitarios sin fines de lu-
cro para agregar informacién; dado que el tema era
tan polémico, a menudo se aliaron con los activistas
comunitarios quienes no siempre comunicaban de
manera correcta cémo es posible la vivienda de ren-
tas mixtas.

Yo entendia que la marea de la gentrificaciéon y el desplaza-

miento es aterrorizante para las comunidades, y que
buscaban que el gobierno les ayudara a contenerla.
Mi objetivo era garantizarles a las comunidades que,
en verdad estdbamos escuchando y respondiendo a
sus necesidades. Sus peticiones de aumentar los ni-
veles de asequibilidad y el nimero de unidades de
vivienda incluyente requeria una evaluacién de te-
nencia de la tierra y las implicaciones en la factibili-
dad del desarrollo. Hablamos con desarrolladores
para analizar mas a detalle los parametros de inver-
sidén y las leyes de uso de suelo, para asegurar que no
fuéramos en contra de la ley. Encontrar compromisos
aceptables fue dificil y, a menudo, retaron mi propio
entendimiento de la equidad y la habilidad de un go-
bierno capitalista de manejar los desplazamientos de
manera justa.

Sin embargo, NYC tiene una larga historia de manejo de

discriminaciéon y arrendadores que actian de mala
manera, a través de las regulaciones de vivienda y
arrendatarios, asi como por medio de herramientas
financieras creativas que incentivan el desarrollo de
nueva vivienda asequible en la ciudad y la conserva-
cién de la existente.

Foro publico de proyecto de vivienda incluyente obligatoria al
norte de Manhattan. Foto: Daniel Hernandez
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Fotografia: Tlatelolco desmentido. 2014.
Edificio Chihuahua, Tlatelolco, Ciudad de México.
©Adam Weisman
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Tomando prestado el concepto de Colin Rowe, el cual estipula
que las grandes ciudades se forman mediante un collage en el que
se superponen y relacionan distintos fragmentos, morfolégica y fun-
cionalmente diferenciados, pero interdependientes entre si. La
manera en que estos fragmentos se complementan y funcionan,
depende en gran medida del modo en que ocupan el territorio,
y de los soportes de infraestructura y servicios que los conectany
dan unidad.

Entre 1980 y 2010 la poblacién urbana de México se duplicé. Sin
embargo, como lo sefiala Monkkonen y Comondon, el crecimiento
poblacional se dio en bloques de densidad en las periferias de las
ciudades mientras los centros urbanos se despoblaron. Este creci-
miento desordenado, producto de la accién escasamente regulada
de los mercados inmobiliarios formales e informales, generé mayo-
res distancias y tiempos de viajes, lo que dio un fuerte empujén al
explosivo aumento de los niveles de motorizacién privada. Si en el
Meéxico de 1980 habia 3.9 millones de automoéviles, en el de 2016 |a
cantidad se habia multiplicado 7.5 veces, hasta llegar a las 29.1 millo-
nes de unidades de acuerdo con cifras del INEGI.



La ciudad collage mexicana alcanzé niveles extremos: mas

que superposicion, lo que sucedio (y sigue sucedien-
do) fue el desparrame de pedazos urbanos, que han
ocupado el territorio sin contar con una estructura de
soporte que conecte adecuadamente los distintos
usos (en este caso, la palabra fraccionamiento, nunca
ha estado mejor empleada). Bajo estas condiciones
(¢nueva urbanidad o nueva ruralidad?), generosas en
distancias de viaje, resulta extremadamente dificil pro-
mover el uso de modos de transporte sustentable, que
terminan siendo poco practicos (como el caso de la ca-
minata o la bicicleta), o caros de implementary operar,
como ocurre con el transporte publico, condenado a
servicios lentos, incémodos, inseguros y altamente
contaminantes, provistos por pequefios operadores
que funcionan a medio camino entre la formalidad y
la informalidad.

Gran parte de la responsabilidad recae en las politicas habi-

tacionales de los Gltimos sexenios que, si bien posibili-
taron un aumento significativo en el nimero de vivien-
das construidas cada afio en el pais, lo hicieron a un
alto costo, tanto para las familias que las compraron
como para las ciudades que las albergaron. Lo que se
levanto en este tiempo fueron casas baratas para com-
prar pero caras para vivir. Asi, hogares cuyos ingresos
no llegan a los 10 mil pesos mensuales, han destinado
hasta un tercio del presupuesto sélo para moverse. Los
largos viajes, producidos tanto por las enormes distan-
cias a cubrir como por la fragmentacion de la malla vial,
consumen el tiempo que pudiera ser destinado para la
vida familiar o para las actividades sociales o recreati-
vas, o para el desarrollo de trabajos paralelos, que apo-
yen los de por si escudlidos ingresos. El resultado esta a
la vista: de acuerdo con estimaciones del INFONAVIT,
por lo menos la cuarta parte de las viviendas, cuya
compra fue financiada con créditos de esta institu-
cién, han quedado deshabitadas en el mediano plazo.
Muchos de sus duefios seguiréan pagandolas por déca-
das. A pesar del déficit habitacional existente en el pais,
que alcanza las 10 millones de viviendas, aproximada-
mente, cuesta encontrar interesados en rentarlas. El
mercado informal, con todas sus precariedades, ofrece
alternativas mejor ubicadas y de mayor superficie.

El modelo no es casual: es el producto natural de la privati-

zacién de las politicas de derechos ciudadanos esen-
ciales, como lo es la vivienda, sin contar con un marco
de planificacion adecuado, tanto para la satisfaccion
de necesidades individuales relacionadas con la pro-
visidon de condiciones minimas de habitabilidad, como
de intereses colectivos. Estos Ultimos se materializan
en la definicién de reglas del juego generales —co-
nexién a una trama vial predefinida, insercién en un
sistema mayor de servicios, espacios publicos y equi-
pamiento— que todos los actores del &mbito inmobi-
liario debieran cumplir.

La respuesta oficial ha sido el condicionamiento de la en-

trega de subsidios a la construccion de viviendas en
los denominados perimetros de contencién urbana,
territorios de expansién definidos por su cercania a
superficies ya urbanizadas y a fuentes de trabajo.
Aunque no ha habido una evaluacién independiente
de los resultados de esta iniciativa, anaélisis llevados a
cabo por la Comisidon Nacional de Vivienda indican
que, al menos, la tendencia a la expansion mas alla de
las periferias ya existentes, se ha frenado. Esto no
significa, necesariamente, que los nuevos conjuntos
estén mejor conectados al resto de la trama urbana,
o que los viajes de sus habitantes sean mas cortos.
Basta mirar imagenes aéreas para notar que la frag-
mentacién urbana sigue gozando de muy buena sa-
lud: los fraccionamientos contintan siendo plantea-
dos como unidades independientes del resto de la
ciudad, grandes barrios monofuncionales cerrados y
conectados en un solo punto con carreteras interurba-
nas. En otras palabras, los potenciales impactos posi-
tivos de las posibles mejores localizaciones quedan
anulados, por los recorridos artificialmente largos pro-
ducidos por la discontinuidad de la trama vial, y por el
hecho de no considerar usos de suelo mixto que gene-
ren fuentes de empleo al interior de las nuevas urbani-
zaciones-dormitorio. A su vez, las vastas extensiones
de suelo existentes, entre las tramas urbanas consoli-
dadas y los nuevos fraccionamientos, siguen desocu-
padas, evidenciando la falta de politicas efectivas de
mitigacion de los efectos negativos de la especulacién
inmobiliaria en las periferias.



tografia: Ra
Ensenada, Méxi



Fr T]atQiO|CO ;I:-:.'rl‘ ]

.T';""-\.'
. .\-3 : ..‘

,.
El'Chamizal,
|
W
)
&£

INVENTARIO DE TRAZAS URBANAS
EN LA CIUDAD DE MEXICO




=

. ¥ .”}--t o s ot -
b b S N e T _ g
+* v2.San Pable 715 4 i ;
. g - N &3 =, - ;
£ 4 : = . T
v s % Neza, Evolucién™
i, : . Lomas de Chocolin/f -
3 f N '
4 i) 3 /
INFONAVIT Iztacalco _ ;
‘;- ' . f Ir
- L]

T

~Lomas de Chicoloapan _y

o




¢{Qué se puede hacer entonces? En primer lugar, y mas alla

de considerar los impactos urbanos, resulta funda-
mental pasar de una politica de crédito a una politica
habitacional. Bajo este cambio de perspectiva, la ac-
cion del Estado se enfocaria en quienes registran las
mayores carencias de vivienda, sin importar si son
sujetos de crédito o no. Esto es una obligacién cuan-
do dos terceras partes de la poblacién que compone
el déficit habitacional de México no se encuentra in-
serta en el mercado laboral formal. Para ello, es fun-
damental fortalecer los programas e instituciones
que hoy atienden a esta poblacién, como el Fondo
Nacional de Habitacién Popular (FONHAPO), victima
de la crénica falta de recursos (con dos mil millones
de pesos al afio es dificil abatir un déficit de nueve
millones de viviendas).

En segundo lugar, es importante redireccionar recursos y

esfuerzos a soluciones distintas a la vivienda nueva.
Aunque ya existen programas orientados a larentay a
la construccion en sitio propio, su volumen sigue sien-
do insignificante, considerando la magnitud de las ne-
cesidades del pais. Afinando mecanismos que garanti-
cen el adecuado uso de los recursos, y la calidad de las
obras, en el caso de la autoconstruccidn, se trataria de
dispositivos que den certidumbre sobre los derechos y
los deberes de los propietarios e inquilinos, en el caso
de la vivienda en renta, ambas opciones resultan alta-
mente atractivas, no sélo desde el punto de vista habi-
tacional, sino también urbano, ya que se basan en el
uso de suelo y construcciones ya existentes.

Queda el problema de la vivienda nueva, que va a seguir

siendo necesaria en la medida que crezca la pobla-
cién urbana y disminuya el tamafio de los hogares.
Ante esta realidad, mas que expandir territorios y ur-
banizar suelo nuevo, el gran desafio de las ciudades
mexicanas en los afios venideros serd recomponer el

tejido urbano profundamente danado resultado del
denominado modelo de desarrollo en 3D (distante,
disperso, desconectado). Antes de continuar con la
Iégica cortoplacista de la expansién desmedida, pro-
movida tanto por gran parte del mercado inmobilia-
rio por accion y por el Estado por omisién, lo que co-
rresponderé hacer es desarrollar programasy proyectos
orientados a mejorar lo ya existente y crear mecanis-
mos normativos y financieros que faciliten y optimi-
cen la ocupacién de suelo intraurbano, haciéndolo
maés accesible a los sectores de menos recursos, hoy
expulsados a las periferias mas extremas. Esta estra-
tegia se basa en tres elementos estructurales: sopor-
tes, suturas y rellenos.

Construir una estructura de soporte significa volver a las rai-

ces fundacionales de lo urbano, creando reticulas de
calles conectadas, jerarquizadas y disefiadas para fa-
cilitar la circulacién de modos de transporte sustenta-
ble. Bajo este planteamiento, el Estado retoma parte
importante de su rol esencial e insustituible en la pla-
nificacion de las ciudades. Los privados seguiran
construyendo igual que antes, pero ahora siguiendo
reglas del juego orientadas al bien comun, representa-
das por una red de calles que actiia como articulador
de las distintas piezas del collage. Con ello desapare-
cen los conjuntos (por no llamarlos guetos) habitacio-
nales cerrados y su falsa sensacién de seguridad, lo
que da lugar a barrios en propiedad que son capaces
de interactuar con los otros fragmentos de la ciudad.

Las suturas van en la misma linea de los soportes. Son inter-

venciones orientadas a hacer desaparecer, o al menos
mitigar, las cicatrices de la urbanizacién dispersa y
fragmentada. En muchos casos, se trata de proyectos
radicales, que incluyen la construccién de nuevas via-
lidades conectoras, la supresion de barreras fisicas, y
la creacién de nuevos espacios pulblicos y equipa-



miento para la integracidn de las distintas comunida-
des de vecinos hoy separadas. La construccién de su-
turas puede abrir la puerta para habilitar nuevo suelo,
mejor conectado a la trama urbana, siendo a la vez un
poderoso mecanismo para rescatar e integrar conjun-
tos deteriorados con alta presencia de vivienda desha-
bitada. Suturar implica también humanizar las calles
existentes —frecuentemente construidas a la medida
de los automéviles privados— transformandose en ca-
lles més porosas, con mas usos en sus bordes, que
sean mas amigables con peatones, ciclistas y usuarios
de transporte publico.

Finalmente, rellenar supone ocupar de manera eficiente el
suelo intraurbano vacante, subutilizado o definido
por las nuevas estructuras viales de soporte y sutura.
Implica no s6lo generar mecanismos financieros que
permitan que en dicho suelo se construya vivienda
para los sectores de menores ingresos, sino también
las herramientas de planificacién adecuadas para ha-
cer un uso intensivo del mismo, sin caer en la densifi-
cacién desmedida del simple amontonamiento de
departamentos minusculos, el hacinamiento, las som-
bras y los espacios publicos inexistentes.

Plantear una politica de soportes, suturas y rellenos pue-
de sonar revolucionario en tiempos de liberalizacion
de politicas urbanas. Pero no hay que equivocarse:
es soOlo rescatar elementos y principios fundamenta-
les de la planificacién de nuestras ciudades. Son es-
tos simples preceptos los que, entre otras cosas,
estructuraron los centros histéricos de la gran ma-
yoria de las ciudades mexicanas, fragmentos de ciu-
dad que no sélo han resistido satisfactoriamente el
paso de los siglos, sino que también han demostra-
do tener el suficiente grado de flexibilidad para
adaptarse a los desafios de la creciente complejidad
de la ciudad contemporénea.
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Desde sus inicios, CoRe ha buscado que se reduzca la separacién
econdmica, social y fisica entre las personas y sus destinos. Es
decir, buscamos ampliar la capacidad de acceso a las oportuni-
dades de desarrollo personal, educacién y empleo para todos v,
sobre todo, para quienes mas lo necesitan. En el capitulo dos se
presentaron algunos ejemplos de nuestro trabajo en esta direc-
cién, mismo que gir6 alrededor de los primeros foros urbanos en
diciembre de 2016 y 2017, y tuvieron su éxito mas concreto en la
transformacion de la Norma Técnica de Estacionamientos del
Reglamento de Construcciones de la Ciudad de México.
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LINEAS DE TRABAJO DE CORE A PARTIR DEL 2018

FORMAR
CIUDADANOS
Diplomado CoRe en la UNAM
Talleres DOT y participacion
ciudadana

CONSTRUIR
CIUDADANIA

Concurso

para promover

innovacién ciudadana

HACER CIUDAD

Piloto de vivienda asequible

Sin embargo, en enero de 2018, en un ejercicio interno de

evaluacion y prospeccién de nuestro trabajo en el gru-
po y sus actividades, nos dimos cuenta de que el im-
pacto del grupo podia ser mayor si sus actividades gi-
raran alrededor de proyectos cuya temporalidad se
distribuye a lo largo del afio, en vez de enfocarse prin-
cipalmente en el tercer foro. Otra ensefianza que nos
dejaron las primeras dos ediciones es que el objetivo
de incidencia debe ser concreto como en el caso del
concurso Menos Cajones, Mds Ciudad.

Asi, tomé forma la idea de realizar actividades y proyectos

alrededor del aiio entreverados por un hilo conductor,
relacionado con un objetivo de incidencia en la vida
publica del pais y de la Ciudad de México. Planteamos
distintas ideas y practicamente todas ellas tenian algo
en comun: la necesidad de atender problemas asocia-
dos al desarrollo de vivienda social o asequible de los
ultimos 20 afios. Problemas como: inequidad en el ac-
ceso a oportunidades, inseguridad, carencia de in-
fraestructura de transporte, expansion desordenada,

/ , LA CIUDAD

QUE QUEREMOS

mancha urbana, entre otros, que autores como Santiago
Fernéandez, Paavo Monkkonen y Rodrigo Diaz, descri-
bieron e ilustraron en capitulos anteriores. La regula-
cién y politicas de vivienda asequible y el modelo de
asignacién de subsidios basado en los perimetros de
contencidn urbana que establece CONAVI son causas
de todos estos problemas. Por ello, se decidié empezar
por ahi y trabajar el tema de la accesibilidad urbana,
que facilita la articulacién de politicas de movilidad, vi-
vienda y uso de suelo, y la incorporaracién de objetivos
de equidad. Asi surge Una Ciudad de Distancias Cortas.

Al mismo tiempo, para ordenar nuestro trabajo, se estable-

cen tres lineas de actividades del grupo: formar ciu-
dadanos, construir ciudadania y hacer ciudad. Estas
lineas se explican en los siguientes parrafos y se ilus-
tran con proyectos relacionados a ellas. Como se
muestra en el diagrama, estas lineas no son paralelas,
mas bien se intersectan y se relacionan unas con otras,
y todas llevan al objetivo de tener una ciudad mas
equitativa y sustentable.
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FORMAR CIUDADANOS

Esta linea de trabajo busca desarrollar competencias que

permitan a los ciudadanos participar de forma activa
en la evolucién de la urbe. Entre nuestras estrategias
de formacidn ciudadana, se encuentran la creacién e
imparticiéon de cursos, talleres y diplomados dirigidos
a jévenes, emprendedores, y lideres de distintos sec-
tores, para generar herramientas que nos permitan
tenerunaciudad masvivible yamable. Recientemente
realizamos un convenio con la Universidad Nacional
Auténoma de México, para llevar a cabo un diploma-
do titulado “Intervenciones urbanas: retos y oportu-
nidades”, cuyo objetivo es fomentar interés en los
estudiantes de multiples disciplinas sobre los retos
de intervenciones urbanas. El programa se divide en
cinco bloques e incluye cuestiones como los retos de
la recuperacién de espacios publicos, el disefio y
gestidon de proyectos urbanos; hasta la evaluaciéon
y planeacion estratégica de politicas publicas. Durara
un semestre y comenzara a principios del 2019. Este

En la

Taller comunitario de uso del Estdndar DOT de ITDP. Fotografia: ITDP México

tipo de actividades nos permiten dar a conocery lle-
var a debate, propuestas para pensar y disefiiar bue-
nas practicas en temas de urbanismo, para la Ciudad
de México. Asimismo, hemos llevado a cabo otras
acciones como talleres sobre aplicacion de la meto-
dologia de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)
facilitados por ITDP; discusiones, charlas e intercam-
bios de experiencias internacionales con eventos que
incluyen a personalidades de alto nivel, como Jan
Gehl (Gehl), Esben Neander Kristensen (Gehl), Diane
Davis (Harvard), entre otras.

segunda edicién del CoRe Foro Urbano se presentd,
por primera vez, la tercera edicién del Estdndar de
Desarrollo Orientado a Transporte de ITDP en espa-
fiol. El Estandar DOT, a partir de sus ocho principios:
caminar, pedalear, conectar, transportar, mezclar,
densificar, compactar y cambiar, fueron la base del
taller que impartié ITDP con vecinos de la Ciudad de
Meéxico, particularmente de la zona de Reforma.




PRINCIPIOS DE MOVILIDAD
PARA LA VIDA URBANA DE ITDP
Y EL ESTANDAR DOT

1. CAMINAR

5. MEZCLAR

Desarrollar colonias que promuevan los traslados a pie.

Planear demografias, usos e ingresos mixtos.

OBJETIVO A: La red peatonal es segura, completa

y accesible para todos.

OBJETIVO B: El entorno peatonal es activo y vibrante.
OBJETIVO C: El entorno peatonal es templado y
cémodo.

2. PEDALEAR

Priorizar las redes de movilidad no motorizada.

OBJETIVO A: Existen oportunidades y servicios a una
distancia corta a pie de donde vive y trabaja la gente.

El espacio publico esta activo durante varias horas.
OBJETIVO B: Existen residentes de distintas demografias
y rangos de ingresos.

6. DENSIFICAR

Optimizar la densidad e igualar la capacidad de transporte.

OBJETIVO A: La red ciclista es segura y completa,
OBJETIVO B: El espacio para estacionar y almacenar
bicicletas es amplio y seguro,

3. CONECTAR

OBJETIVO A: Las densidades residenciales y laborales
altas poseen transporte de buena calidad, servicios
locales y actividades en el espacio publico.

7. COMPACTAR

Crear redes de calles y rutas densas.

Crear regiones con tiempos de traslado cortos.

OBJETIVO A: Las rutas peatonales y ciclistas

son cortas, directas y variadas.

OBJETIVO B: Las rutas peatonales y ciclistas son mas
cortas que las rutas para automaviles.

4. TRANSPORTAR

OBJETIVO A: El desarrollo se encuentra en o junto
a un area urbana existente.
OBJETIVO B: Viajar por la ciudad es facil y conveniente.

8. CAMBIAR

Ubicar el desarrollo cerca de una red de transporte
publico de alta calidad.

Aumentar la movilidad regulando el uso de las vias
y estacionamientos.

OBJETIVO A: El transporte publico de alta calidad
es accesible a pie (requisito DOT).

OBJETIVO A: El espacio ocupado por automéviles
es reducido al minimo.
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Este taller consistié en una evaluacion conjunta del entorno
de las cinco estaciones seleccionadas de la linea 7 del
metrobus que corre sobre el Paseo de la Reforma. Los
resultados de la evaluacidn, y los principales hallazgos,
se concentran en tres ejes fundamentales: regulacion,
infraestructura y alianzas. El taller incluyé una parte
tedrica en la que se presentd el origen del concepto
Desarrollo Orientado al Transporte, su importancia y
relacién con la calidad de vida de las personas y la
equidad en el acceso a oportunidades en las ciudades.
Posteriormente, se hicieron evaluaciones del area de
influencia de seis estaciones de la linea 7 del metrobus
que son representativas del corredor: Chapultepec, El
Angel, Hamburgo, Hidalgo, Tres culturas y Excélsior.
Los resultados de la evaluacion son los siguientes:

CHAPULTEPEC

A unos pasos de la estacién y en toda el area de influencia
también se localizan diferentes estaciones del servicio de
Ecobici; se cuenta con un espacio semiconfinado para bici-
cletas en los carriles laterales de Reforma y estacionamien-
tos para bicicletas como el de la Torre BBVA. A pesar de
esta conectividad, el uso del auto particular sigue predo-
minando en la zona. El entorno en general es agradable
para peatones, ya que posee banquetas amplias, mobilia-
rio urbano y sefalizaciones adecuadas, asi como arboles
que proporcionan sombra. Es necesario establecer estra-
tegias para desincentivar el uso de automévil, como el en-
carecimiento y la reduccién de espacios para estaciona-
miento de vehiculos dentro de las construcciones.

HAMBURGO

De acuerdo a la evaluacién con el Estdndar DOT, hay po-
tencial para mejorar el entorno peatonal y ciclista en las
calles colindantes a Av. Reforma y Av. Insurgentes. Las
banquetas no son completamente accesibles para perso-
nas con discapacidad, los cruces a nivel calle deben tener
mejor balizamiento y direccién, ademas de la notoria inva-
sion de automdviles estacionados sobre la acera. También,
existe la posibilidad de desarrollar proyectos que incluyan
vivienda asequible para mejorar la calificacién de la zona
relacionada con el principio “mezclar” del Estandar DOT.

EL ANGEL

El uso predominante en la zona son oficinas, seguido de ser-
vicio y comercio. La afluencia, en su mayoria, es de pobla-
cion flotante. La colonia Judrez cuenta con mayor ndimero

de servicios y comercios en comparacion a la Cuauhtémoc.
En general, la existencia de uso habitacional es escasa, y hay
mas espacio destinado a estacionamientos de lo que se re-
comienda. Por lo tanto, existen grandes posibilidades de su-
bir las calificaciones asignadas con el Estdndar DOT, desa-
rrollando vivienda en la zona y sustituyendo espacios
destinados a estacionamientos de automdéviles por otro tipo
de desarrollos.

HIDALGO

Las actividades alrededor de la estacidon son continuas y tie-
nen un alto porcentaje de fachadas activas. La zona podria
verse muy beneficiada si mejorara la infraestructura para la
movilidad activa. La adecuacion de cruces, laincorporacion
de islas de refugio peatonal, un mejor balizamiento y mas
infraestructura ciclista seran determinantes para elevar su
desempefio. Existe un gran potencial de desarrollo de vi-
vienda asequible, sobre todo por la existencia de edificios
en abandono o subutilizados. La regulacién juega un papel
fundamental para ello.

TRES CULTURAS

De acuerdo a la evaluacién con el Estandar DOT, el desem-
pefio de los principios tiene potencial de mejora, sobre
todo referente a movilidad en bicicleta, con la que se pue-
de maximizar la accesibilidad considerando el potencial de
intermodalidad con la estaciéon de metro Tlatelolco, que se
encuentra a distancia pedaleable. Si bien, el estaciona-
miento fuera de la via es practicamente nulo por el disefio
original de los edificios, en via publica hay planchas de es-
tacionamiento que, salvo el requerido para personas con
discapacidad o vehiculos de emergencia, resulta en espa-
cio subutilizado que podria tener un uso de suelo con ma-
yor beneficio social.

EXCELSIOR

En esta érea, la densidad es uno de los elementos que apa-
rece peor evaluado, de acuerdo al Estdndar DOT, sin em-
bargo, es acorde a la dinamica de la zona, por lo que los
esfuerzos de mejora se podrian centrar en la ocupacién de
terrenos baldios o viviendas deshabitadas, para proveer de
soluciones habitacionales asequibles en la zona.



EVALUACION CON ESTANDAR DOT:
METROBUS LINEA 7, REFORMA
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6. EXCELSIOR

d

Fuente: Taller comunitario de Desarrollo Orientado al Transporte. CDMX, abril 2018.

GRAFICA DE REFERENCIA

Caminar

Cambiar

Compactar

Densificar

Mezclar




90

CONCLUSIONES DE LA APLICACION DEL ESTANDAR
DOT POR CIUDADANOS

A nivel ciudad, un anadlisis macro de la totalidad de un co-

rredor de transporte masivo puede brindar informa-
cién relevante y muy valiosa; sin embargo, el anélisis
detallado que genera el Estdndar DOT permite identi-
ficar nichos que tienen un potencial amplio para me-
jorar las condiciones en cada entorno de estacion.
Asimismo, nos ayuda a identificar patrones y transi-
ciones entre actividades y servicios que definen la
vocacion de cada zona del corredor en particular,
mismas que a su manera se benefician por la cerca-
nia al transporte colectivo.

Lo principal de un desarrollo DOT, reconocido como buena

practica, no es necesariamente el como se ve, o la
imagen que genera, sino el desempefio que logra te-
ner la forma urbana para garantizar la accesibilidad, y
mantener la equidad urbana al facilitar los recorridos
en los modos mas asequibles a los que tenemos al-
cance, como la movilidad activa y su combinacion
con sistemas de transporte colectivo.

En las seis estaciones evaluadas se encontraron diferentes

vocaciones, dindmicas y entramados urbanos que, a
su manera, funcionan adecuadamente. Las necesida-
des en cada zona tienen variaciones: en las areas de
influencia de las estaciones Tres culturas y Excélsior,
ubicadas al norte del corredor en zonas predominan-
temente habitacionales, las faltantes identificadas se
relacionan con infraestructura para la movilidad. Por
otro lado, en las estaciones Hidalgo, Chapultepec,
Hamburgo y El Angel, los faltantes tienen que ver con
un tema de regulacién principalmente.

Cerca de la estacion El Caballito y Tres culturas hay una

marcada vocacion habitacional con servicios locales
que, a su manera, es funcional y cuyo modelo urbano
responde a las necesidades del area. Es necesario
mejorar aspectos bésicos de infraestructura de movi-
lidad y de zonificacion que permitan maximizar la ac-

cesibilidad. Estos van desde el aprovechamiento fo-
calizado de lotes baldios o viviendas deshabitadas
para promover opciones de densificacién, tomando
como eje rector la dotacién de vivienda asequible. El
resto de las estaciones, localizadas sobre el corredor
central de Reforma, destacan la necesidad de hacer
adecuaciones para facilitar la movilidad no motoriza-
da, sobre todo, por las actividades predominantes de
la zona, que son oficinas y servicios. Ademas, es ne-
cesario considerar estrategias de gestion de la de-
manda de trafico, como cargos por congestion y de
reduccidon de estacionamiento de automoviles, de
mixticidad de ingresos y usos de suelo y de densidad
para fortalecer la dindmica de la zona pero mante-
niendo un equilibrio con la habitabilidad, sin sobrepasar
la capacidad del transporte masivo.

CONSTRUIR CIUDADANIA

Esta linea de accion se enfoca en impulsar la innovacion y

la participacidn ciudadana mientras se aumentan las
capacidades de las personas, organizadas o no, para
incidir positivamente en su entorno. Dentro de esta
linea de trabajo se desarrolla el Concurso CoRe 2018
cuyo objetivo es promover nuevos modelos de vi-
vienda asequible.

La idea de tener concursos en esta linea de trabajo se rela-

ciona directamente con el impacto que generaron las
propuestas de quienes participaron en el concurso
Menos Cajones, Mds Ciudad que fue parte de la pri-
mera ediciéon de CoRe Foro Urbano. Las propuestas
de los concursantes ayudaron a abrir los ojos de quien
no es capaz de ver las posibilidades de todo lo que un
lugar puede ser. De la misma manera, esta convocato-
ria busca atraer ideas de estudiantes y profesionales
que nos permitan tener una vision fresca y abierta, no
sblo de las posibilidades de los predios, sino de la
Ciudad de Meéxico, si tuviéramos politicas publicas
adecuadas de vivienda asequible bien ubicada.



CONCURSO CoRe 2018
INNOVACIONES EN MODELOS

DE VIVIENDA URBANA ASEQUIBLE
EN LA CIUDAD DE MEXICO

CRITERIOS DE SELECCION

— Disefio que responda positivamente a las exigencias
funcionales, sostenibles, sociales y urbanas.

— Presentacion clara para transmitir las ideas principa-
les del proyecto.

— Factibilidad del proyecto y atencién a los parametros
previstos en las bases del concurso, tales como ima-
gen, durabilidad, tiempo y costo.

— Impacto de la propuesta.

CATEGORIAS
— Estudiantes.
— Profesionales.

PREDIOS
— Uno en suelo publico.
— Uno en suelo privado.

SUELO PUBLICO: EDIFICIO DEL METRO JUAREZ

19/10/2018

Limite de recepcion de propuestas

09/11/2018

Anuncio de finalistas en CoRe Foro Urbano

03/2019

Presentacién de ganadores

SUELO PRIVADO: VALERIO TRUJANO

OBISPO




Proyecto piloto de vivienda asequible por Reurbano. o
Fotografia: Pablo Prado - & =



HACER CIUDAD

A través de esta linea de trabajo se promueven proyectos
que ayudan a resolver de manera directa los proble-
mas de la ciudad. En el 2018 el esfuerzo se centrd en
el desarrollo de un modelo de vivienda asequible en
una zona de alto valor, para que las personas con ba-
jos ingresos no tengan que recorrer distancias largas
para acceder a oportunidades y para evitar la expul-
sion de personas de barrios céntricos de la Ciudad
de México.

VIVIENDA ASEQUIBLE EN ZONAS DE ALTO VALOR
EN LA ZONA CENTRAL DE LA CIUDAD DE MEXICO

CoRe es un continuo esfuerzo multidisciplinario que, dia a
dia, busca ser mas que un espacio para la generacién
de ideas. El objetivo principal es trascender de las ideas
a la acciéon mediante intervenciones especificas, parti-
cipando activamente en la transformacién de la Ciudad
de México cuadra por cuadra, barrio por barrio.

Una manera de incidir ha sido mediante la promocién de
nuevas politicas publicas, como lo fue la reforma al
Reglamento de Construcciones en materia de esta-
cionamiento. Otra forma de materializar las ideas es
mediante el impulso de proyectos piloto, donde bus-
camos tomar el riesgo y “ensuciarnos las manos” para
cambiar el status-quo. Trabajar en intervenciones
concretas nos permite dejar la teoria, enfrentdndo-
nos a la realidad y obstaculos de la implementacion.
En el camino surgirdn nuevas dificultades y, quizas,
nos quedaremos cortos, pero nuestra innovacién
servird de experiencia para lo siguiente, para otros y
para fortalecer propuestas de instrumentos de pla-
neacion y desarrollo urbano, que abonen en hacer de
la produccion de ciudad un espacio mas participati-
Vo, transparente, incluyente y justo.

Durante 2018, hemos enfocado las baterias en abordar la
necesidad de proveer vivienda asequible en las zonas
de alto valor del suelo, ubicadas en la centralidad de
la Ciudad de México, utilizando las condiciones ac-
tuales de la normatividad y del mercado. Como es
sabido, en las Ultimas décadas, se ha dado una alta
concentracién de actividades econdmicas, educati-
vasy culturales en las colonias cercanas a Paseo de la
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Reforma, en gran parte, se trata de una concentra-
cién historica de las inversiones publicas en el trans-
porte y el espacio publico. Una de las consecuencias
es el creciente valor del suelo, que afecta directa-
mente la produccién de vivienda para todos los nive-
les de ingreso. Han sido insuficientes los esfuerzos
por construir y conservar vivienda en precios de ven-
ta y renta que correspondan al ingreso de las familias
que habitan esta ciudad.

El consenso entre especialistas asegura que la CDMX re-

quiere afadir alrededor de 40,000 viviendas por afio
para satisfacer la demanda existente. En el cumpli-
miento de este objetivo, la ubicacién con respecto a
los servicios de transporte es fundamental para lo-
grar una ciudad mas compacta y con menor depen-
dencia del automdvil. Igualmente importante es que
todos los niveles de ingreso puedan acceder a vivir
en ellas. Sin embargo, en los afios recientes, la pro-
duccién de vivienda nueva en la centralidad ha que-
dado a cargo, principalmente, de inversionistas pri-
vados, y el mercado ha respondido concentrando la
mayor parte de los proyectos en los segmentos de
poblacién de ingresos mas altos donde, solamente, el
5% de la vivienda es considerada asequible.

A priori, se reconocen algunas de las complicaciones loca-

les para generar proyectos de vivienda asequible en
las colonias de alto valor: la legislacion y zonificacion
aplicable no lo demandan, ni establecen los suficien-
tes incentivos para que el mercado lo realice. Los es-
timulos existentes no contemplan proyectos de in-
gresos mixtos, sino que obligan a que todo el proyecto
sea social, asequible o de mercado; no existen bene-
ficios fiscales a quien opte por no vender o rentar a
precios de mercado; los mecanismos de captura de
valor, que podrian generar fondos para inversion pu-
blica en corregir esta falla de mercado, son débiles o
insuficientes; existe baja coordinacidon entre las
agencias de gobierno, la iniciativa privada y la ciuda-
dania para resolver el problema; y el Estado no ha
ejercido el rol que juega en el mercado de suelo, ya
sea a través del suelo publico existente, o mediante la
generacion de un banco de suelo para estos fines.
Todo lo anterior forma parte de la bateria de estrate-
gias para la generacion de Vivienda Asequible Orientada
al Transporte (VAOT).
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En el animo de mantener la actitud proactiva de CoRe, uno

de sus integrantes (Reurbano), ha articulado un fidei-
comiso que tendra como fin especifico integrar en
uno de sus proyectos en cartera, una proporcion de
las unidades de vivienda y comercio que sean oferta-
dos en un precio asequible para un publico objetivo.
Este fideicomiso se creé en 2018 y estara desarrollan-
do el proyecto piloto durante 2019-2020, en un in-
mueble que contempla contar con alrededor de 35
viviendas y dos locales comerciales.

El instrumento tendra la responsabilidad de retener la pro-

piedad y administracién del 10% de las viviendas en
el proyecto, para ser rentadas en valores que no su-
peren el 30% de los ingresos del publico objetivo.
Naturalmente, el primer criterio de seleccién del pu-
blico objetivo, sera la demostracién de la necesidad
de un subsidio mediante un anélisis socioecondmico.
A ello, se suman una calificacién de variables multi-
criterio, en donde resaltan las siguientes posibilida-
des y prioridades:

Habitantes del inmueble a intervenir (en caso de que
aplique).

Habitantes de la zona de influencia del predio que
demuestren que, en su lugar de residencia actual, cu-
bren una renta por encima del 30% de sus ingresos.
Personas con lugar de trabajo en la zona de influencia
y que residan fuera de ella, con un tiempo de traslado
a sus actividades cotidianas de mas de 45 minutos.

El proyecto piloto de un fideicomiso con estas caracteristi-

cas, en principio no serd sujeto a la aplicacién de poli-
ticas publicas o incentivos de vivienda asequible
como pudieran ser bonos de densidad, créditos fisca-
les o asociaciones publico-privadas. Si bien, puede
ser una limitante en la proporcién de viviendas que
quedaran en administracion del fideicomiso en un es-
quema preferente o subsidiado, nos dejard un ejem-
plo de los obstaculos que la consecucion de un mayor

beneficio social tiene cuando se opera Unicamente
desde las reglas existentes para una institucion priva-
da. Sera una linea base que servird para modelar el
impacto de una mejor colaboracién entre inversionis-
tas, gobierno y ciudadania en la consecucion de una
ciudad mas incluyente, generando posibles respues-
tas a preguntas como:

Cuantas viviendas asequibles se hubieran podido lograr en

el proyecto si:

Los tramites hubieran sido mas répidos.

La relacion con vecinos y residentes de la zona de
afluencia fuera de colaboracién.

El financiamiento tuviera condiciones preferentes.
La carga fiscal del proyecto fuera diferenciada, a
cambio del beneficio social generado.

Se permitiera una densidad mayor a proyectos con
esta mezcla.

Se tuviera al gobierno como coinversionista o a insti-
tuciones financieras especializadas en inversiones de
impacto social.

De esta forma, el impacto del piloto no termina en la finali-

zacidn del proyecto y la colocacion de viviendas ase-
quibles para una poblacién que lo necesita, sino que
continla, a través de la evaluacion y uso de informa-
cion para fortalecer propuestas normativas que in-
centiven la proliferacién y ampliaciéon de proyectos
con estas caracteristicas.

Es muy importante mencionar que Reurbano no ha llegado

a esto solo, sino a través de muchos ejercicios de deli-
beracién con mas miembros integrantes de CoRe,
con organizaciones vecinales y especialistas, con los
residentes del inmueble propuesto, con autoridades,
con organizaciones civiles como la ARU, Resiliencia
Barrial, y Ciudadanial19s, entre otras. De igual forma,
se ha trabajado con especialistas en materia legal y
fiscal para el fortalecimiento de este primer ejercicio.
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BENEFICIARIOS POTENCIALES
DE PROYECTOS DE VIVIENDA ASEQUIBLE
EN ZONAS DE ALTO VALOR

La renta de mercado de la zona del proyecto supera el 30%
del ingreso de:

t A Reside en el inmueble desde antes de su remodelacién
i B Reside en la zona del proyecto y ya no le alcanza

t C Reside fuera de la zona de influencia del proyecto pero

trabaja en la zona

fe




Proyecto piloto de vivienda asequible por Reurbano.
Fotografia: Pablo Prado
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APRENDIZAJES
Y LECCIONES



A lo largo de esta publicacién hemos presentado una serie

de ideas, criticas, propuestas y proyectos orientados a
incrementar la accesibilidad urbana, abanderados por
organizaciones e individuos de la iniciativa privada,
del gobierno y la sociedad civil organizada. De ellos
se desprenden diversos aprendizajes y lecciones que se
exponen de manera sintetizada en esta seccion final.

CAPITULO UNO: PENSEMOS EN ACCESIBILIDAD

En este primer capitulo Santiago Fernandez analiza los ob-

jetivos de los planeadores urbanos, ingenieros y fun-
cionarios publicos con responsabilidades de trans-
porte y movilidad. Su texto recuerda a la visién y a las
criticas de Kevin Lynch en su libro Una teoria de la
forma urbana, publicado en EEUU en 1981 pero con
un anélisis y las propuestas adecuadas a las ciudades
mexicanas del siglo XXI. Las iniciativas que retoma y
desarrolla se orientan a acciones que el sector publi-
co puede llevar a cabo y se resumen en los siguientes
puntos:

Las politicas urbanas en México como lo son las de vi-
vienda y zonificacidn, asi como las estrategias de movi-
lidad, no han contribuido a mejorar el acceso de las
personas a las oportunidades que dan las ciudades.

Es necesario cambiar la perspectiva de movilidad a ac-
cesibilidad, integrando la planeacién del transporte con
la del desarrollo urbano.

Es preciso utilizar indicadores de accesibilidad como
oportunidades acumuladas de empleo, educacién y sa-
lud, entre otros, para planear, implementar y evaluar las
politicas de movilidad y desarrollo urbano para que,
con esto, se incremente la equidad en las ciudades y la
eficiencia de los sistemas de transporte.

Hoy en dia existen opciones de bajo costo que permiten
medir la accesibilidad, a través de datos abiertos y soft-
ware libre, las cuales ya estén siendo utilizadas por un
numero creciente de autoridades locales en el mundo,
y pueden ser facilmente adaptadas al entorno mexicano.
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ticipacion de Jan Gehl y el concurso Menos Cajones,
Mads Ciudad. Entre estas ensefianzas destacan:

Es necesario involucrar a actores de toda indole en tor-
no a decisiones de desarrollo urbano e infraestructura de
movilidad, especialmente cuando existen datos certeros
que informen sobre las discusiones.

Foros como CoRe son espacios inmejorables para con-
vencer a actores con gran influencia en la toma de deci-
siones publicas de las ciudades; permiten reenergizar
movimientos a favor de la sustentabilidad y la equidad
en zonas urbanas, incrementando por unos dias la visi-
bilidad de proyectos y propuestas.

El cambio urbano hacia ciudades mas justas y sustenta-
bles es un proceso que toma tiempo, pero hay suficientes
referentes internacionales y casos propios de la Ciudad de
Meéxico, que nos permiten ser optimistas y tener una es-
trategia clara en la que todos podemos contribuir.

CAPITULO TRES: EL NEGOCIO DEL CAMBIO URBANO

En este tercer capitulo, Patricia Brown, una de las respon-

sables del renacimiento que vivié Londres en la pri-
mera década de este siglo, comparte experiencias y
proyectos de mejora del espacio publico que se vol-
vieron realidad gracias a alianzas publico-privadas.
También advierte sobre los riesgos de aplicar estos
modelos de inversion como férmula Unica de desa-
rrollo urbano y econémico. Entre las lecciones apren-
didas de su texto destacan las siguientes:

El valor de los espacios publicos de calidad se traduce en
distintos beneficios que perciben tanto comunidades
como empresas. Estas ultimas pueden monetizarlos vy,
por lo tanto, estén dispuestas a pagar por hacer que es-
pacios inhdspitos se vuelvan atractivos y acogedores.
Los espacios publicos de calidad son fundamentales
para atraer el talento que requieren las empresas para
competir internacionalmente.

Es necesario tomar en cuenta la resistencia ante alian-
zas publico-privadas y su relacion con el desplazamien-
to de personas y negocios locales.

CAPITULO DOS: CoRe Y LA CONSTRUCCION
COLECTIVA DE LA CIUDAD CAPITULO CUATRO: CIUDAD, VIVIENDA Y ACCESO,
UNA ENTREVISTA A PAAVO MONKKONEN

En este segundo capitulo se retoman algunos de los apren-

dizajes mas importantes que dejaron las primeras dos Como parte del cuarto capitulo, Paavo desmenuza el me-

ediciones de CoRe Foro Urbano y de las actividades
del grupo CoRe en sus primeros afios de existencia. El
capitulo hace énfasis en las lecciones que dejé la par-

canismo de politica publica que ha desfigurado la
forma urbana en las ciudades mexicanas, en donde
se trata de las politicas de vivienda promovidas por el
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gobierno federal en los Gltimos 30 afios; generando
algunas valiosas lecciones para los tomadores de de-
cisiones como lo son:

Es necesario contar con una definicién de vivienda ade-
cuada para la politica publica, que tenga consideracio-
nes de asequibilidad y ubicacidn, las cuales respondan
a las necesidades de diferentes grupos de personas.
Se requiere transformar la estructura y objetivos del
INFONAVIT, para que este sirva a sus beneficiarios, y
no contribuya mas a la inaccesibilidad de las ciudades.

CAPITULO CINCO: VIVIENDA INCLUYENTE,
BARRIOS INCLUSIVOS

Con la perspectiva de quien estuvo en las negociaciones

con desarrolladores y vecinos para incluir vivienda
asequible en los nuevos proyectos del Nueva York de
Michael Bloomberg, Daniel Hernandez nos da algu-
nas claves para propiciar barrios incluyentes de in-
gresos mixtos y un gran nimero de oportunidades de
educacidn, esparcimiento y empleo.

Las estrategias de vivienda de ingresos mixtos con
componentes de asequibilidad evitan la segregacion
de personas con pocos y con muchos recursos.

La accién gubernamental es fundamental para generar
barrios incluyentes y estos se pueden lograr inclusive
sin grandes inversiones de dinero publico si se cuenta
con regulaciones adecuadas.

CAPITULO SEIS: SOPORTES, SUTURAS Y RELLENOS

Rodrigo Diaz tiene muy claro lo que hay que hacer para

revertir la inaccesibilidad de las ciudades mexicanas
generada en los ultimos afios por las politicas de vi-
vienda o ausencia de estrategias publicas de ocupa-
cion del territorio. Con una linea argumentativa di-
recta, explica la problematica y ofrece soluciones
utiles para tomadores de decisiones, empresarios y
responsables de la infraestructura urbana:

Es necesario retomar la potestad de lo publico en la pla-
nificacidn de trazas urbanas y la planificacion del suelo
para que estos no segreguen a las personas.

— Se deben crear mecanismos financieros adecuados

para la ocupacion de la ciudad interior y evitar su
despoblamiento.

Entre las soluciones que pueden acortar distancias so-
ciales y fisicas, se deben considerar soportes que den
estructura a los nuevos territorios urbanos, suturas que
conecten tejido fragmentado y rellenos que ocupen el
territorio desaprovechado.

CAPITULO SIETE: CoRe Y UNA CIUDAD
DE DISTANCIAS CORTAS

En este capitulo presentamos algunas de las respuestas de

CoRe a los problemas que alargan las distancias que
debemos recorrer para acceder a nuestros destinos,
buscando pasar de la palabra a la accién. Incluimos
un proyecto piloto de un desarrollo de vivienda de
ingresos mixtos con un fuerte componente de ase-
quibilidad en una zona de alto valor en proceso de
construccion, un concurso para repensar los mode-
los de vivienda que promueve la innovacién ciudada-
na y dos estrategias de formacién de ciudadania.
Estas iniciativas se encuentran en activo, por lo tanto
siguen generando lecciones valiosas para nosotros,
que esperamos compartir en el Foro y en los préxi-
mos afios. Compartimos algunas de ellas en los si-
guientes puntos:

La pluralidad del grupo CoRe nos permite nutrir nuestras
iniciativas con distintas perspectivas. Esto se refleja en
los proyectos que nacieron en 2018. Por ejemplo, esta
publicacién combina perspectivas orientadas a papeles
preponderantes del Estado y el mercado; por un lado
Patricia Brown y Daniel Hernandez se enfocan en solu-
ciones de mercado para mejorar la calidad de los es-
pacios publicos y producir vivienda asequible, mien-
tras que Paavo Monkkonen y Rodrigo Diaz abogan por
un papel preponderante del Estado en la politica de
suelo, la produccién de vivienda asequible y la dota-
cién de espacios de convivencia que mejoren el acce-
so a oportunidades que da la ciudad. Este balance de
visiones se percibe también en proyectos como el di-
plomado y el piloto de vivienda de ingresos mixtos.
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— La suma de visiones distintas promueve la innovacién. nidades que es la Ciudad de México.

Esto se hace evidente en el desarrollo del piloto de vivien-  Las fotografias del libro son de artistas, urbanistas, econo-

da de ingresos mixtos que incluye ideas de inversionis-
tas, organizaciones de la sociedad civil, autoridades y
desarrolladores inmobiliarios. Una vez concluido el pro-
yecto se conocera el potencial para solucionar proble-
mas de accesibilidad y vivienda. Por otro lado, los talle-
res comunitarios de Desarrollo Orientado a Transporte
generan capacidades técnicas en los vecinos, estas les
permiten estructurar sus demandas de una manera mas
solida y promover con ellas que se mejoren las condi-
ciones de movilidad y acceso a oportunidades en sus
barrios.

EL ARTE COMO MOTOR DEL CAMBIO

Alo largo de estas péaginas, acompariando los textos, se inclu-

yeron pinturas, fotografias e ilustraciones que, por si
mismas transmiten muchos de los mensajes que quere-
mos dar con tinta negra y papel. Las pinturas fueron
elegidas entre las piezas de la Coleccién Kaluz para ser
expuestas durante el tercer CoRe Foro Urbano e inclui-
mos algunas de ellas en esta publicacion por distintos
motivos: El tragafuegos de Fanny Rabel, nos hace pen-
sar en la forma de habitar la ciudad de personas vulne-
rables; Reloj olvidado de Rufino Tamayo, nos remite al
paso del tiempo en las ciudades, en los destinos de
nuestros viajes diarios pero también en los trayectos
que debemos recorrer. En Sintesis espectacular,
Cecilia Barreto pinta de azul el paisaje urbano y hace
una critica a la imagen de la ciudad de México que ha
generado la publicidad en via publica; no sabemos si,
Hugo Pérez Gallegos vio la ciudad desde un miradorala
altura perfecta, para ver sus distintas realidades y
pintar el Valle de México desde el cerro de El
Tenayo, pero en un rectangulo de 140 por 220 centi-
metros nos transmite el alma de diversas partes y distin-
tas épocas de la ciudad al incluir un cuadro pintado con
la misma perspectiva por José Maria Velasco cien afios
atras, mientras que, en su cuadro Aire, el smog, las nu-
bes y el sol crean una atmésfera realista, que también
es esperanzadora al mostrarnos ese cimulo de oportu-

mistas y desarrolladores. Incluimos una pieza tomada
del ensayo fotogréfico 47,547 hogares para México,
de Livia Corona, quien a través de fotografias, descri-
be la realidad de millones de familias y cientos de ciu-
dades mexicanas, cuya forma ha cambiado dréastica-
mente por el papel del INFONAVIT; ella, a través del
arte, ha explicado algo similar a lo que, Paavo
Monkkonen y otros académicos, han expuesto a tra-
vés de distintas disciplinas relacionadas con los estu-
dios urbanos. Adam Wiseman nos compartié una
foto de suserie tomada en el Centro Urbano Nonoalco
Tlatelolco, uno de los referentes de vivienda asequi-
ble bien ubicada en México. Las fotos de Pablo Prado,
cuentan una historia de decadencia y esperanza en
un edificio de la colonia Judrez que puede ser rehabi-
litado para albergar a algunos de los actuales habi-
tantes del edificio y personas con bajos recursos que
hoy viven en zonas periféricas con un acceso limita-
do a oportunidades.

Los diagramas e ilustraciones desarrollados por los equipos

de Citrico Grafico e ITDP mezclan datos clave y frag-
mentos de los textos con disefo, arte y en ocasiones
humor. Estas pueden leerse junto con los textos que
acompaiian o de manera independiente y son el com-
plemento grafico que completa la experiencia visual
de la publicacion.

COMENTARIOS FINALES

Con Una ciudad de distancias cortas hemos buscado sensi-

bilizar al lector sobre el gran camino que tenemos
que recorrer para que las ciudades funcionen para
todos. Queremos que el paradigma de la accesibili-
dad, que liga objetivos de equidad al mundo de la
movilidad y el desarrollo urbano sea entendido y apro-
piado cada vez por méas personas y que desde esta
perspectiva, se revisen las politicas de vivienda y
transporte de las ciudades mexicanas y se ofrezcan
soluciones a la ciudades de distancias largas en las
que vivimos. Esperamos que después de recorrer es-
tas péginas, lo quieras ti también.



Pintura: Hugo Pérez Gallegos (1979), Aire, 2007
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